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MOSAICO 


El problema del tráfico. 


¡On hombre está recibiendo la emisión 
del aparato de radio que él mismo fa- 
bricó. La noticia, dicha así, no tendría 
especial relieve, si no fuera porque el 
aparato se encuentra en Venus, a 80 mi- 
llones de kilómetros de distancia de su 
fabricante. Simultáneamente, otros inge- 
nios están atareados en la Luna, anali- 
zando el suelo que muy pronto pisarán 
los astronautas. Paralelamente, la misma 
generación que ha empezado a extender 
su radio de acción por el espacio, denun- 
cia la aparición de los platillos volantes. 
Más de 11.000 de las supuestas aparicio- 
nes de estos platillos, que en Estados 
Unidos llaman «Ufos» (objetos volantes 
no identificados), han sido analizadas en 
el Libro Azul de las Fuerzas Aéreas nor- 
teamericanas, donde se declara que, en 
la mayoría de los casos, se trataba de 
aviones, globos, satélites, bandadas de 
pájaros, reflejos de luz en las nuhes o 
en superficies pulimentadas, meteoritos, 
estrellas, planetas, auroras hboreales y 
otros fenómenos atmosféricos, pero cer- 
ca de un 10 por 100 de las investigacio- 
nes han quedado inscritas como: «Vuelo 
inexplicable de un objeto no identifica- 
do.» No todo parece ser fantasía, suges- 
tión, O invención de serial televisado. 
Científicos de todos los países se intere- 
san en el problema, que pasa a ser objeto 
de discusiones en revistas tan respetables 
como «Science» y el «Boletín de cientí- 
ficos atómicos». Todos los hombres de 
ciencia conceden que el tema exige 'in- 
vestigaciones más profundas y, algunos 
de ellos—los menos—han arriesgado su 
prestigio al afirmar que podría tratarse 
de vehículos de procedencia extrate- 
rrestre, 
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MUNDIAL 


Por R.S.P. 


¿Dónde termina la ciencia-ficción y em- 
piezan las posibilidades reales de existen- 
cia de seres inteligentes en otros planetas, 
y de que dichos seres se interesen por 
nosotros? Á esta pregunta contestan el 
astrónomo norteamericano Carl Sagan y 
el ruso S. Shklovsky, en el libro que han 
escrito conjuntamente, titulado: La vida 
mteligente en el Universo. Solamente en la 
Vía Láctea—afirman—existen, posihle- 
mente, más de un millón de planetas ha- 
bitados por seres con un elevado grado 
de civilización. Entonces ¿podrían los pla- 
tillos volantes proceder de alguno de estos 
planetas? La respuesta de los astrónomos 
es terminante: No. Al parecer, nunca po- 
dremos viajar a los mundos de esos otros 
seres civilizados, ni ellos podrán venir al 
nuestro. No habrá turismo a escala pla- 
netaría, ni amnistía para el destierro en este 
valle de lágrimas, de los hijos de Eva. 


Los argumentos parecen contundentes: 
La Tierra—dicen—no es sino un pequeño 
planeta que se encuentra en órbita alrede- 
dor de una de las cien mil millones de 
estrellas de la Vía Láctea y ésta, a su vez, 
no es más que una galaxia de las cien mil 
millones de galaxias que, con toda proba- 
bilidad existen, como mínimo, en el Uni- 
verso. Ántes de intentar establecer líneas 
regulares de transporte con los habitantes 
de otros planetas, conviene refrescar la 
noción que tenemos de las magnitudes de 
la porción de Universo conocido. El diá- 
metro de esa mediana galaxia que es la 
Vía Láctea mide 100.000 años-luz. Un 
año luz, calcula Sagan que equivale a unos 
10 trillones de kilómetros. Los que admi- 
ten la posibilidad de que los platillos vo- 
lantes vengan de otros mundos, justifican 
las frecuentes visitas a la Tierra por el 
hecho de que el hombre ha conseguido 
atraer la atención con sus últimos progre- 
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sos en electrónica. Pero las emisiones de 
ondas de radio de alta frecuencia y eleva- 
da potencia, que son las únicas que han 
podido ser captadas en otros planetas, da- 
tan sólo de hace una veintena de años. O 
sea, que no han recorrido aún, a la velo- 
cidad de la luz con que se propagan, más 
que una distancia de veinte años-luz, lo 
que, a dimensiones cósmicas, viene a ser 
algo así como llegar al «Bar Anita». 


Pero, además, Einstein, en su teoría de 
la relatividad, nos asegura que ninguna 
nave espacial podrá alcanzar la velocidad 
de la luz, que es el límite máximo de ve- 
locidad del Universo. Eso significa que, 
aun suponiendo—que ya es suponer—que 
existieran seres inteligentes a una distan- 
cia de la Tierra que no excediera de los 
4,3 años-luz que nos separan de la estrella 
más próxima, y que al captar dichos seres, 
nuestra primera señal se hubieran puesto 
inmediatamente en camino, a la velocidad 
de los cosmonautas de unos 30.000 kiló- 
metros/h., aún faltarían 170.000 años para 
que llegaran hasta nosotros. 


Es que—afirman otros—no es preciso 
que detecten señales nuestras. Las visitas 
a la Tierra podrían ser fruto del azar. Sa- 
gan y Shklovsky acuden entonces al 
cálculo de probabilidades y dicen: «Si 
cada uno del millón de astros con seres 
civilizados que calculamos que existen en 
nuestra galaxia de la Vía Láctea lanzara 
una astronave anual, al azar, nuestro sis- 
tema solar sería visitado una vez cada cien 
mil años.» 

Desalentador. Pero ni ellos vendrán, ni 
nosotros visitaremos sus mundos como el 
inolvidable principito del gran aviador y 
poeta francés Saint-Exupery. Por una vez, 
no habrá problema de tráfico. El espacio 
es demasiado grande. Sin embargo, cerca 
ya de nuestro planeta, eso de que el espa- 
cio es grande ya no está tan claro. El pro- 
blema del tráfico aparece y va aumentan- 
do al disminuir la distancia a la corteza 
terrestre y, al llegar a la atmósfera, ad- 
quiere ya proporciones aterradoras. 


El peligro de colisión crece de día en 
día y, si en el transporte de superficie todo 
puede quedar reducido a un par de abo- 
lladuras y un parte al seguro, en el aire 
se traduce en una gran llamarada, una ex- 
plosión y una lluvia de fragmentos en la 
que se entremezclan como confetti, par- 
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tículas metálicas del avión y tejidos orgá- 
nicos de los cientos de pasajeros que tie- 
nen hoy día acomodo en un par de avio- 
nes comerciales. En los Estados Unidos, 
en los últimos once años, hubo 199 coli- 
siones en las que perecieron 699 personas. 
En sólo 3 accidentes se perdieron 287 vi- 
das y pasaron de 400 los casos en que se 
evitó el desastre en última instancia, por 
una maniobra brusca del piloto o por un 
azar del destino que hizo que quedaran 
unos pocos centímetros de separación en- 
tre los dos aviones que se cruzaban, que- 
dando todo reducido a una pasada en ca- 
liente, con el susto correspondiente. 

Pero eso no es nada ante lo que nos 
reserva el futuro. Hace cinco años no ha- 
bía en Estados Unidos más que 83.000 
aviones de propiedad particular; hoy son 
ya 104.000 y muy pronto triplicarán este 
número. 


Y, si estas cifras de accidentes corres- 
ponden a Estados Unidos que disponen de 
las mejores ayudas de todo género a la 
navegación, ¿qué será lo que ocurra en el 
resto del mundo? Pues, a juzgar por lo 
que se ha dicho en la reunión que ha ce- 
lebrado en Hong-Kong la Federación In- 
ternacional de pilotos de líneas, lo que 
ocurre en el sudeste asiático es sencilla- 
mente espeluznante. La Federación esti- 
ma que puede predecirse sin riesgo a equi- 
vocarse, que para 1970 habrá, por lo 
menos un accidente semanal en estas 
regiones, entre otras razones porque las 
compañías aéreas asiáticas dejan a sus pi- 
lotos en libertad absoluta para navegar 
por fuera de los corredores aéreos, que 
son de tránsito obligatorio en el resto del 
mundo, con tal de ganar unos minutos, 
pues cada minuto de un 707 o un DC-8 
sale muy caro, y debido también a la en- 
carnizada competencia entre las distintas 
compañías que hace que los pilotos se 
jueguen el tipo y «cojan el atajo». Resulta 
corrientísimo—según un Comandante de 
a vió n—encontrarse inopinadamente, en 
los cielos de Tokio o de Taipeh con un 
avión delante, que le ha cortado a uno el 
viraje para tratar de adelantarle en la st- 
guiente escala. Por otra parte, la infraes- 
tructura en tierra, en esta región del globo 
es, según el corresponsal de «L'*Express», 
tremendamente deficiente. Sólo los Aero- 
puertos de Hong-Kong y de Tokto están 
equipados con el ILS y el VOR que, como 
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sabemos, son ayudas de uso obligatorio 
en todos los aeropuertos del mundo oc- 
cidental. Los aeropuerto internacionales 
de Singapur, Taipeh, Yakarta, Manila y 
Kuala-Lumpur no disponen, sin embargo, 
de ninguna ayuda para la toma de tierra 
con mala visibilidad. En Manila es cosa 
corriente el tener que dar previamente 
varias pasadas a la pista de aterrizaje, para 
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hoy se amenaza con declarar «zona peli- 
grosa» a todo el espacio aéreo de las Fi- 
lipinas. Lo curioso, en este caso del 
sudeste asiático, es que las deficiencias en 
las ayudas a la navegación, no parecen 
derivarse de la falta de recursos económi- 
cos. El aeropuerto de Kuala-Lumpur, que 
es uno de los más lujosos y modernos del 
mundo, con instalaciones de gran suntuo- 





... los cientos de pasajeros que llevan hoy en día los aviones comerciales. 


ahuyentar a los búfalos; en Yakarta pue- 
de verse a los campesinos segar la hierba 
a diez metros del punto de aterrizaje; en 
Calcuta, varios aviones estuvieron a pun- 
to de capotar en el despegue, debido a los 
perros salvajes que merodean continua- 
mente por las pistas y otras veces son los 
propios vecinos de los alrededores los que 
están reunidos, en círculo, sentados sobre 
sus talones, en las pistas de vuelo. 

La Federación ha empezado a tomar 
medidas. Varios pilotos se han negado a 
aterrizar en Yakarta durante la noche y 


sidad, ha costado 50 millones de dólares, 
y, sin embargo, carece de algo tan ele- 
mental como un sistema ILS que no le 
habría costado más que 100.000 dólares. 


Pero, que el sudeste asiático pueda con- 
siderarse un caso aparte debido a todas las 
circunstancias antedichas, no quiere decir 
que, en el resto del mundo, con todas sus 
magníficas instalaciones de radio-ayudas, 
no constituya una gran preocupación el 
problema del tráfico aéreo que, en el fu- 
turo inmediato, va a complicarse grande- 
mente con la entrada en servicio de los 
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«aerobuses» O aviones de gran capacidad 
y con el avión supersónico (SST). Se da 
la voz de alarma. Hace ya diez años que 
se venía tratando de desarrollar un sis- 
tema anti-colisión, sin resultados prácti- 
cos. No hay más remedio que lograrlo; 
para eso venimos diciendo que hoy la téc- 
nica hace milagros. Y así ocurre efectiva- 
mente. En este caso, es Norteamérica la 
que se anticipa a los europeos. El pasado 
mes de enero, la Asociación de Trans- 
porte Aéreo de los Estados Unidos en- 
carga el empeño a seis prestigiosas casas 
constructoras de equipos electrónicos para 
aeronaves que, después de 6.000 horas de 
trabajo, anunciaron triunfalmente haber 
conseguido el sistema anti-colisión (CAS) 
que queda a falta, tan sólo, de desarrollo 
v pruebas en vuelo y estará en servicio 
en 1971. Está derivado del sistema CAS, 
que experimentaba la Mc Donnell-Dou- 
glas para la aviación militar. El equipo de 
a bordo consta de un emisor-receptor, con 
un combutador electrónico y un cronóme- 
tro de gran precisión, que dividirá cada 
intervalo de 3 segundos en 2.000 subdi- 
visiones y cada avión emitirá en una de 
estas subdivisiones. Como la emisión es 
omnidireccional, circundará por completo 
al avión emisor, que, de esta forma. es 
como sí fuera en el interior de una especie 
de burbuja o fanal electromagnético. 
Cuando esta burbuja electrónica se pone 
en contacto con la de otro avión, los com- 
putadores de ambos calculan automática- 
mente la distancia entre los dos aviones 
y determinan las variaciones que experi- 
menta, valiéndose para ello de los cam- 
bios en la frecuencia de onda. Es algo 
análogo a lo que ocurre con las ondas so- 
noras: Si nosotros vamos en un tren y 
nos cruzamos con otro que está haciendo 
sonar el pito, observamos que, después del 
cruce, el tono del pitido se hace más gra- 
ve porque, al alejarnos, es menor el nú- 
mero de ondas que nos llegan al oído, por 
unidad de tiempo, o sea, que ha dismi- 
nuído la frecuencia. Este, como sabemos, 
viene a ser el fundamento de los instru- 
mentos de medición de distancia por efec- 
to Doppler, sino que utilizando ondas 
electromagnéticas, en vez de ondas sóni- 
cas. Esto también es, sobre poco más o 
menos, lo que efectúan los computadores 
del sistema anti-colisión. Cuando el siste- 
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ma Observa que baja la frecuencia, no 
reacciona, ya que eso significa que los 
aviones vuelven a alejarse, pero si, por el 
contrario, comprueba que la frecuencia 
crece, desencadena automáticamente la 
alarma: Se enciende una luz, suena una 
bocina y se le suministra al piloto una sa- 
cudida eléctrica de poca intensidad. 


La alarma tiene lugar 60 segundo antes 
de la posible colisión, en los 20 segundos 
siguientes los calculadores electrónicos se 
dedican al análisis a fondo del rumbo, ve- 
locidad y altitud dei ctro avión, y 40 se- 
eundos antes del encuentro, un instru- 
mento en el tablero indica, en forma 
escueta, cuál es la maniobra que hay que 
efectuar para evitar la colisión. Se encen- 
derá, por ejemplo, una flecha y unas letras 
que dirán: Suba, baje, o deje de virar, etc. 

Si dos aviones se aproximan, por ejem- 
plo, con rumbos opuestos y una diferencia 
de altitud de 25 metros, los indicadores 
del tablero ordenarán subir al que volaba 
más alto y bajar al otro. 


Se comprende que el elemento básico 
de todo este sistema de medición electró- 
nica sea el reloj atómico que tiene que 
levar a bordo cada avión y que estará 
sincronizado con un reloj maestro en tie- 
rra. En el caso de que no hubiera ninguno 
de estos a su alcance, por estar volando 
por zonas remotas o por el océano, sin- 
cronizarán todos com un avión determi- 
nado y para hacernos una idea de la ve- 
locidad a que funciona todo este sistema, 
diremos que 196 aviones, en rumbos con- 
vergentes, que tengan sus relojes comple- 
tamente desreglados, pueden  sincronizar- 
los y coger un rumbo de seguridad en 30 
segundos. 


Un verdadero milagro del que puede 
legítimamente enorgullecerse la tecnolo- 
gía americana. Barato, además. Cada 
equipo de a bordo apenas si costará unos 
40.000 dólares. No obstante, seguiremos 
viendo cómo las Compañías Aéreas de al- 
gunos países subdesarrollados se resisten 
a equipar sus aviones con esta maravillosa 
innovación, porque prefieren gastar cien 
veces más en colocar bronces en los salo- 
nes y mármoles en los cuartos de aseo de 
sus instalaciones aeroportuarias. Lucen 
más. 
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LOS PRECURSORES 


Rara vez las invenciones tienen una sola 
historia; generalmente, tienen dos o tres, 
y en algunos casos, más. En lo que a 
esto respecta, la mayor parte de ellas pue- 
den compararse en su estructura a la to- 
rre Eiffel; se eleva hacia el cielo del éxi- 
to, apoyada en varios pies ampliamente 
separados, que tocan numerosos campos 
del conocimiento humano y requieren 
fundamentos muy amplios. 


Su origen se remonta a una época que 
dista varios siglos de la nuestra, aunque 
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no hasta los remotos días de la aurora 
de la historia, como han insinuado algu- 
nos autores que han tratado este tema y 
especialmente los más antiguos. 


De hecho, podemos fijar esa fecha con 
extraordinaria exactitud, coincide con una 
cierta etapa del pensamiento astronómico 
que influyó de una forma decisiva en el 
estudio del vuelo, como medio para tras- 
ladarse por los espacios interplanetarios. 


En el año de 1468, Juan Wilkins decía : 
«Existen cuatro métodos distintos para 
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volar. Dos de ellos, por las fuerzas de 
otras cosas, y otros dos, por las nuestras.» 
Estas son: 


— Por medio de espíritus o angeles. 

—- Mediante la ayuda de las aves. 

— Mediante alas fijadas directamente 
al cuerpo humano. 

— Por un carro volante. 


Aproximadamente desde esta época, y 
con ideas similares en un principio, va- 
mos a recorrer a los precursores del vuelo, 
pero no tocando, porque si no sería muy 
largo, todo lo referente a la Mitología del 
vuelo y todas las ideas peregrinas para 
trasladarse por el aire de Arquitas de Ta- 
rento, Luciano de Somosata, Simón el 
Mago, Metrodoro, el Obispo Golwin y 
tantos otros, todas múv curiosas, pero 
quiméricas, ya que su fin principal era el 
trasladarse con una «nave voladora» a 
otros planetas, dando el problema del 
vuelo como resuelto. 


Vamos a comenzar la historia de los 
precursores del vuelo con el que, a nues- 
tro juicio, tenía las ideas más apropiadas 
y claras para que el volar fuese una reali- 
dad; este es el gran Leonardo de Vinci. 
El solía decir: «Yo recuerdo que, en mi 
remota niñez, soñé una vez que estaba 
en la cuna y venía volando un buitre, me 
abría la boca y me rozaba varias veces 
con su plumaje, como señal de que duran- 
te toda mi vida estaría yo hablando de 
alas.» 


De improviso y surgiendo de un mar 
de grises nubes de un deseo indefinido, 
de los avances vacilantes y fantásticos 
hacia la tierra fronteriza entre el saber, 
el esperar y el soñar, súbitamente y sin 
precursores, aparece clara y perfectamen- 
te perfilada toda la figura del gran maes- 
tro italiano, y de golpe y sin el menor 
preludio, comienza la historia del vuelo 
humano. 


Decir que el gran pintor no había te- 
nido precursores, no se puede tomar al 
pie de la letra, ya que las informaciones 
que poseemos flotan entre la fantasía y 
la realidad. 

De Simón el Mago, que realizó un vue- 
lo ayudado por los demonios y que le 
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costó la vida; de Arquitas de Tarento y 
su famosa paloma de madera, que se sos- 
tenía en equilibrio y se movía mediante 
un soplo de aire que tenía encerrado en 
su interior, no nos podemos fiar por fan- 
tásticas, y llegamos a Rogelio Bacón. 


Rogelio Bacón fué un religioso francis- 
cano que vivió en Inglaterra entre los 
años 1214 y 1294, Lo llamaban el «doc- 
tor maravilloso» y su obra «Opus Majus» 
es una de las más científicas de la Edad 
Media; en ella habla de una máquina vo- 
ladora de la que decía: «Puedo hacer un 
instrumento para volar a todas partes, 
estando sentado en. el centro del aparato 
y dando vueltas a una máquina, por la 
cual las alas propiamente dispuestas, ha- 
tan el aire a la manera de pájaros.» 


Otro antecesor suyo puede ser Juan 
Muller, llamado Regiomontano. Nació en 
Koenisberg, en 1436; fué astrónomo en 
Nuremberg y dicen que construyó una 
paloma que «volaba con asombrosa esta- 
bilidad». 


Esto es lo que probablemente conocía 
Leonardo de Vinci, que es como decir 
que de la técnica del vuelo no se conocía 
nada. En sus ensayos tuvo que comen- 
zar por el principio y da el paso decisivo 
en la historia del vuelo humano; habla 
en su libro «Ciencia de los vientos» de la 
resistencia del aire y que éste es capaz 
de comprimirse y la compresión puede 
efectuarse mediante la velocidad. Con es- 
tas ideas hace un completísimo estudio 
del vuelo de las aves. 


Como consecuencia, deshace la arraiga- 
da idea del «horror al vacic», tenida por 
cierta hasta él, y asegura, como es ver- 
dad, que el aire se comprime en la proa 
de un cuerpo en movimiento y que en 
su parte posterior deja remolinos y mo- 
vimientos circulares. 


“El aspecto de los primeros proyectos 
de máquinas voladoras de Leonardo es 
éste: algunas rayas, un hombre en pie o 
en cuclillas con un par de alas gigantes- 
cas, aparece encorvado entre dos barras 
y piensa: ¿Deben trabajar las manos y 
los pies? ¿Al mismo tiempo o alternati- 
vamente? ¿Dónde debe situarse la cola? 
¿Cómo despegará la máquina voladora? 
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E, incluso llega a pensar en distintos sis- 
mas para eclipsar el rudimentario tren de 
aterrizaje, 


Trabaja con estas ideas durante quince 
años, y alrededor de 1505 publica el «Có- 
digo de las aves» y concluye este trabajo 
con la consecuencia de que la fuerza hu- 
mana no es suficiente para poder volar. 
Se decide por el vuelo planeado, ve en 
él más facilidades y se ocupa de las ma- 
niobras necesarias para el vuelo, de la es- 
tabilidad, de las corrientes del viento, 
todo deducido de su asombrosa capacidad 
de observación de la naturaleza y deter- 


mina la importancia del centro de gra- 
vedad. 


La gran promesa de Leonardo de Vin- 
ci fué su último proyecto, él mismo lo 
define diciendo: «Has de pensar que tu 
pájaro no ha de imitar sino al murciéla- 
go, porque su membrana voladora no está 
perforada.» Y hace los planos de su avión, 
pero el genio no consiguió hacerlo una 
realidad. Su coloso de Milán quedó en 
un molde; la batalla de Florencia, en un 
croquis, y su máquina voladora quedó 
sólo en teoría. 


No hace muchos años, un italiano, el 
profesor Giacomelli, construyó el avión 
proyectado por Leonardo: era un mono- 
plano de ala alta sin cola, tenía 18 metros 
de envergadura y pesaba unos SO kilos. 
El piloto lo tripulaba de pie y situado muy 
por bajo del ala, a fin de conseguir una 
estabilidad automática y regula el equili- 
hrio de la máquina por desplazamientos, 
o hien por golpes de timón. 


Su época no le da un aparato propul- 
sor, carece de él, y como ha sacado la 
consecuencia de que la fuerza humana no 
es suficiente, descubre por observación de 
las aves que las corrientes ascendentes 
y descendentes de la atmósfera hacen vo- 
lar a los pájaros y que lo que los pájaros 
han conseguido puede conseguirlo el hom- 
bre, o sea volar largo tiempo sin necesi- 
dad de motor. Observando a un buitre, 
descubre que para poder volar sin motor 
hay que hacerlo contra el viento, y así 
pensó lanzar su avión de grandes alas 
desde la cumbre del monte Ceceris, pero 
nunca sucedió, 
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Con este hecho que jamás sucedió se 
cierra el primer acto de los precursores 
del vuelo. Un entreacto muy largo, lar- 
guísimo y muy diferente es la escena que 
contempla el segundo acto de la historia 
de la Aviación; es un paisaje verde y lle- 
no de colinas del condado inglés de Bron- 
ton Hall, en Yorksire. En este escenario 
discurre la vida de otro gran precursor 
del vuelo de los más pesados que el aire, 
y este hombre se llama Jorge Cayley. 


Los globos ya volaban inventados por 
los hermanos Montgolfier y el de hidró- 
geno de Charles era una realidad. ¿Para 
qué intentar más de lo conseguido? La 
idea del vuelo mecánico se iba olvidando 
y sólo aleunos individuos aislados seguían 
fieles a la idea, y su tarea, que, al pare- 
cer, se había hecho más difícil, por el 
contrario, se había facilitado, ya que no 
era, ni absurdo, ni ridículo, ni imposible, 
el volar. 

¿Qué hace Cayley? Igual que tantos 
otros: observar el vuelo de los pájaros, 
y como todos sus antecesores, creyó que 
el principio del vuelo estaha en el «batir 
de alas» y, sin embargo, años después lo 
rechaza al publicar el trabajo llamado 
«Sobre Aeronáutica», que contiene ideas 
nuevas y decisivas. 


En él formula el principio fundamental 
diciendo: «Hay que obligar a una super- 
ficie a sustentar a un peso dado por me- 
dio de una fuerza que venza la resistencia 
del aire.» Esto significa el apartarse por 
completo del vuelo de las aves o del hom- 
bre que vuela, para acercarse a la máqui- 
na voladora. 


Observa, estudia y ensaya; para esto 
último construye lo que él llamó un aeró- 
dromo, que no era más que un aparato 
destinado a medir sustentación y resisten- 
cias, con él descubre que la resistencia 
aumenta con el cuadrado de la velocidad. 
Y a partir de este momento da el paso 
decisivo y tan esperado; pasa a los ensa- 
yos en vuelo con modelos reducidos, y el 
último de ellos, de 3 metros cuadrados 
de superficie sustentadora, efectúa bue- 
nos vuelos planeados. 


Pero se encuentra ante el mismo dile- 
ma de Leonardo: le hace falta un medio 
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que lo propulse, un motor. El único que 
existía en su época era la máquina de 
vapor, a la cual los mecánicos Watt y 
Boulton habían elevado a una altura 
asombrosa; pero tenía un gravísimo in- 
conveniente, su gran peso, y Cayley lo 
vió y tuvo razón en decir que «la má- 
quina de vapor nunca sería llamada a im- 
pulsar una nave aérea». 


Desechado por pesado el motor de va- 
por, pone sus esperanzas en el motor de 
aire caliente, inventado por Capman, y él 
mismo construye un motor de este tipo 
que no le da resultado. Busca en la ener- 
gía eléctrica la solución y también fraca- 
sa. Pero tuvo razón en sus ideas; el pri- 
mer dirigible fué impulsado por energía 
eléctrica y las explosiones del motor de 
gasolina acompañaron el primer vuelo de 
la historia. 


Cayley sigue estudiando y experimen- 
tando, y así descubre el gran principio de 
producir sustentación sin acumular peso 
y construye el primer biplano. Estudia 
las formas aerodinámicas y ve la necesi- 
dad de una superficie adicional estalilj- 
zadora y llega en sus estudios hasta el 
helicóptero, y como Leonardo, presiente 
que la hélice es el único medio capaz de 
sustituir el batir de alas. 


No se cansa y proyecta vehículos aé- 
reos de gran capacidad: recaha la ayuda 
financiera del Estado, a fin de hacer sus 
proyectos realidad, y nada consigue. Pero 
no ceja; se hace diputado, a fin de inte- 
resar al Parlamento, y ni aún así tuvo 
éxito; y el avión que pudo haberse in- 
ventado no pasó de ser un juguete, una 
manía de un maniático que jugaba en un 
jardín de Inglaterra. 


Después de Cayley debemos conside- 
rar a Jacobo Dejen, natural de Basilea y 
relojero en Viena. Este aporta a la téc- 
nica del vuelo una idea nueva, el ala con 
válvulas, que probó en sus modelos de 
alas batientes, y vió, como su predecesor, 
que la fuerza humana era insuficiente 
para elevar su propio peso. Quiere saber 
de lo que es capaz esta fuerza; de las ex- 
periencias que realiza en las aulas de la 
Universidad de Viena deduce que sólo 
puede elevar aproximadamente su mitad. 


Decide emplear el sistema de alas ba- 
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tientes para impulsar un globo y cons- 
truye uno; con él intenta hacer una exhi- 
bición en París, en el Campo de Marte, 
ante una gran cantidad de público; fra- 
casa, pues el globo está toscamente cons- 
truído y mal lleno de aire, no consigue 
despegar, Esto indignó a la multitud, que 
destrozó el globo y maltrató a su inven- 
tor, y con esta gran desilusión termina 
la historia del relojero de Viena. 

En 1848, el inglés Guillermo Henson 
proyecta un avión, con el cual pretende 
volar sobre el Canal de la Mancha, y fun- 
da esta seguridad en la exactitud de sus 
cálculos. Para realizarlo se asocia con su 
amigo Stringíellow, el cual, basándose en 
los planos de Henson, construye una má- 
quina de vapor en miniatura lo más ligera 
que le es posible y la adapta a una ma- 
queta del avión diseñado: es un modelo 
de 3 metros de envergadura y 1 metro 
de longitud, propulsado por dos hélices 
que giran en sentido contrario, pesa 5 ki- 
los. Pasan a los ensayos en vuelo y no 
con muy buenos resultados; al parecer, 
por un defecto en el estabilizador; corre- 
gido, efectuó vuelos de más de 40 metros. 
A estos dos hombres les cabe la gloria 
de haber sido los primeros que consiguie- 
ron hacer volar libremente e impulsado 
por su propia fuerza a un modelo de aero- 
plano. 


Y llega el padre del primer aeroplano, 
Alfonso Penaud. En 1872 construye un 
helicóptero que exhibe ante una re- 
presentación de técnicos de los más pe- 
sados que el aire. El motor es muy cu- 
rioso: consiste en unas bandas de goma 
que se enrollan y producen la fuerza ne- 
cesaria para mover su rotor; este modelo 
volaba mejor que todos los construídos 
hasta la fecha. 


Año y medio después presenta algo sen- 
sacional, un modelo de avión que volaba 
con asombrosa estabilidad y ante la So- 
ciedad de Navegación en París presenta el 
planóforo, llamado por él, aeroplano auto- 
motor equilibrado automáticamente. 


Penaud ha abandonado el helicóptero y 
se ha pasado al aeroplano, pensando que 
el sistema es más seguro y de más por- 
venir para trasladarse por el aire. 


Sus modelos quieren crecer, y en 1877 
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quiere sacar la patente de un aeroplano y 
lo consigue, con más derechos y más co- 
nocimientos que cualquier otro de su 
época. 


La descripción de la patente es muy de- 
tallada y tiene puntos muy importantes 
respecto a perfiles, hélice y motor, sol»re 
compensación de los timones y su esta- 
bilidad, pero dice que el avión pesaría 
1.300 kilos y que sería propulsado por un 
motor de 30 caballos de potencia y que 
con el sería suficiente para volar. 

Nadie hizo caso de sus trabajos y su 
última tentativa fué interesar al famoso 
inventor Grifar, a fin de que le fabricase 
un motor de 10 caballos, no lo consiguió. 
Incomprendido y desesperado puso fin a 
su vida con un tiro de revólver a los treim- 
ta años de edad: se había adelantado a su 
época y no pudieron seguirle. 

Desde pequeño se dedicó a hacer expe- 
riencias para conseguir volar, Fué un mal 
estudiante, el Instituto no le gustaba, pero 
cuando llega a la Escuela de Artes y Ofi- 
cios de Postdan es el mejor alumno e igual 
le pasa en la Escuela Politécnica de Car- 
lotemburgo. 


En el año 1867 es ingeniero en una fá- 
brica de maquinaría de Hope, ya no tiene 
necesidades, pero sí muy poco tiempo 
para dedicarlo a su idea fija y la que siem- 
pre dominó la vida de Otto Lilienthal. 


Ya se había demostrado que el vuelo, 
mediante la fuerza muscular, era imposi- 
Me y equivocadamente se extendió la idea 
: el vuelo mecánico era irrealizable. 
ña 


s r. 


uc a » fórmula que domina toda la 
cienc, la ley de la resistencia del 
aire de 2vou tos + obre esta fórmula tra- 
bajan los arquiteciv. para determinar la 
presión del aire sobre los edificios, pero 
cuando él la aplicaba a las alas del avión 
fallaba lamentablemente; no sabía cuál 
era el motivo, pero esizba convencido de 
que el vuelo era posible. ilace varios ae- 
romodelos que volaban, más «o menos 
bien, y ve la importancia que tiene el cen- 
tro de gravedad. Sigue pensando que de 
la fórmula matemática algo falla y dice: 
«que la técnica del vuelo se ha calculado 
con exceso y se ha ensayado demasiado 
poco», con estas sencillas palabras define 
la situación y junto con su hermano efec- 
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túan una serie de estudios y experiencias 
complicadas y sistemáticas, a fin de ob- 
tener una base sólida, sobre la cual puedan 
seguir construyendo. 


El resultado de sus cálculos es desalen- 
tador, el vuelo requiere una fuerza exorhi- 
tante, sus cálculos tienen que estar equi- 
vocados, pues es seguro que los pájaros 
no pueden desarrollar esta enorme fuer- 
za; tiene que haber algún oculto secreto 
que resuelva de golpe el enigma del vuelo. 


Ambos hermanos se instalan en un sa- 
lón de gimnasia de Berlín, llevan allí un 
aeródromo a fin de ensayar superficies de 
sustentación y medir ésta. Ensayan mul- 
titud de perfiles y llegan a la conclusión 
de que el ala simplemente arqueada es la 
mejor: ya tienen una ruta a seguir. 

Pasan a la experimentación al altre libre 
y con aparatos de medición más exactos, 
con ellos determinan la sustentación, re- 
sistencia al avance y sus variaciones con 
el cambio del ángulo de ataque. El ala de 
perfil curvo ha resultado ser la clave del 
vuelo y la casualidad le condujo a su se- 
eundo descubrimiento, que el ala debe te- 
ner un grueso borde de ataque. 


A los cuarenta años construye una su- 
perficie de sustentación de 10 metros de 
envergadura, en cuyo centro tiene un agu- 
jero para el piloto y la experimentan en 
una colina cercana a la Escuela Militar, en 
la primera experiencia se rompe, es muy 
poco manejable y tiene gran envergadura. 


Ya sólo construye otro avión, y en el 
verano de 1891, planeó Lilienthal miles de 
veces, no eran saltos, eran vuelos de 20 ó 
30 metros. 

Perfecciona su avión agregándole un 
órgano para la estabilidad direccional y 
luego construye y vuela varios aparatos 
más, y de él decía Ferhber: «El día que Li- 
lienthal recorrió 15 metros en el aire, lo 
considero como el día a partir del cual la 
humanidad sabe volar.» 


En agosto de 1896 y cuando daba por 
terminados una serie de ensayos y se lan- 
zaba al aire por última vez, su aparato 
quedó parado en el aire a unos 15 metros 
de altura y cayó a tierra, se había roto la 
columna vertelral; al día siguiente murió 
Otto Lilienthal, en una clínica de Berlín. 
Sus últimas palabras fueron: «Es necesa- 
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río que haya víctimas», y él fué una de las 
primeras. 


«Cuando se haya inventado un motor 
lo suficientemente ligero, cualquier mecá- 
nico hábil podrá construir un avión; pero 
los inventores empiezan siempre al revés, 
inventan aviones sin poseer la fuerza ne- 
cesaria para moverlos», esto decía Wer- 
ner von Siemens y llevaba razón. Por eso, 
al final del siglo pasado, se empiezan una 
serie de ensayos para buscar el motor li- 
gero que era necesario. 


Hirian Maxim fabrica una máquina de 
vapor relativamente ligera y construyó un 
avión muy cuidado, pero descuidó un pun- 
to muy importante, el de la estabilidad, y 
su ensayo en vuelo fué un rotundo fraca- 
so, aunque demostró que con la ayuda de 
un motor, unas alas pueden soportar un 
peso dado, por medio de una fuerza que 
venza la resistencia del aire. 


No le fué mejor al «murciélago» de 
Ader, que fué una realidad en 1897, con- 
siguió volar tripulado unos 70 metros, 
pero su estabilidad era mala y quedó des- 
truído al caer a tierra. 


Los Estados Unidos no quisieron apar- 
tarse de esta carrera y subvencionaron a 
Laneley con 25.000 dólares, a fin de que 
construvese un avión. fué construido, pero 


era tan inestable que no fué posible el ha- 
cerlo volar. 


Aún quedan dos ensayos más impor- 
tantes antes que aparezcan los hermanos 
Wrieht, estos son: 


El del austríaco Kres que conocía per- 
fectamente el problema de la estabilidad 
v construvó un avión por él proyectado. 
Fl motor de que disponía no dió la poten- 
cia que pedía «24 caballos y 240 kilos de 
peso». el motor que se le entregó pesaba 
000 kilos v sólo daba 20 caballos. De to- 
dos modos, lo instaló en su avión—un hi- 
dro—e intentó despegar en un lago, no lo 
consiguió y estuvo a punto de ahogarse al 
volcar su avión. 


El otro ensayo corresponde a Carlos 
Jatto, éste construye un triplano al que 
coloca un motor Buchet de 12 caballos y 
64 kilos de peso, y el 16 de agosto de 1903 
lo prueba, el avión da un salto de un me- 
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tro y cae al suelo y se rompe. Transforma 
el triplano en biplano y ve que el motor 
no da la potencia suficiente para poder 
despegar, como la técnica de la época no 
podía darle un motor más potente y me- 
nos pesado, decidió dar por terminados 
sus ensayos. 


Y llega el día esperado. 


En agosto de 1896 se enteran los her- 
manos Wright de la muerte de Otto Li- 
lienthal y deciden averiguar cuál ha sido 
la causa fatal, repasan todos sus cálculos y 
no pueden descubrir cuál ha sido el error 
del alemán. 


Reunen todos los libros publicados so- 
bre el vuelo, y a los cuatro años en su ta- 
ller de bicicletas, construyen un planeador 
biplano con la novedad de que tenía ala- 
beo. Hasta ellos, sólo Leonardo había 
pensado en ello y vieron la enorme ven- 
taja que reportaba su utilización. El timón 
de dirección estaba colocado en la parte 
posterior y el de profundidad, en la ante- 
rior. Hicieron múltiples vuelos planea- 
dos—1.000—y piensan instalar en este 
planeador un motor. Pero como no tienen 
dinero para adquirirlo, deciden construirlo 
ellos mismos y proyectan uno de 110 kilos 
de peso y 12 cahallos de fuerza. 


Construído el motor, vino el problema 
de la hélice y a costa de grandes esfuerzos 
consiguieron una que daba un rendimien- 
to del 66 por 100, Por fin, tenían reunidos 
todos los elementos del aeroplano. 


En Kitty Hawk el 17 de diciembre de 
1903, mandaron invitaciones a todos sus 
vecinos en la que decían: «Mañana vola- 
remos.» 


Sólo acudieron dos de sus invitados. Po- 
nen el avión en marcha, y tripulado por 
Oville, despega en 12 segundos y vuela 
durante otros tantos. Efectúa un segundo 
vuelo y deja los mandos a su hermano, 
que efectúa otros dos, todos a la fantás- 
tica velocidad de 55 Km/h. En el último 
ensayo de ese día memorable el avión se 
mantiene en el aire durante 55 segundos, 
y al aterrizar, rozó el suelo con un plano 
y sufrió ligeras averías. Lo colocan cerca 
de su hangar, y momentos más tarde, una 
racha de viento lo destruía. No importaba, 
pues la era del avión había comenzado. 
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MUNDO 


IBERICO 


Por ADRIAN PECES MARTIN DE VIDALES 
Lic. en Filosofía y Letras y Tte. Vicario de 1.2 (2) 


Die en mi anterior trabajo que el mun- 
do de que iba a tratar pertenecía igual- 
mente a España y Portugal y que no le 
llamaba iberoamericano, porque incluía a 
paises fuera de América que habían sido, 
o aún son, parte del imperio luso-español. 


Los descubrimientos ibéricos en los si- 
glos XV y XVI abrieron una nueva Era 
en la Humanidad, con la que empieza el 
ciclo oceánico y universal de la civiliza- 
ción. La economía se transforma radical- 
mente; la agricultura se enriquece con la 
exportación a América de animales y 
plantas allí desconocidas y con la importa- 
ción de la caña de azúcar, el algodón, el 
café... La industria se enriquece y la fase 
_mercantilista con grandes compañías ad- 
quiere todo su esplendor. Si exceptuamos 
la aparición y propagación del cristianis- 
mo, ningún otro hecho ha transformado 
tanto la paz del mundo como los descu- 
brimientos oceánicos ibéricos. «Magalla- 
nes—dice Kohl—arrebató la Tierra de los 
hombros de «Atlas» y la suspendió en el 
éter.» No fueron estas empresas resultado 
del azar, ni siquiera consecuencia de su po- 
sición geográfica. Esta influyó, evidente- 
mente; fué una concausa; pero no la úni- 
ca, ni la principal. Otras naciones euro- 
peas occidentales gozaban también de este 


privilegio, y aun estaban en condiciones 
geográficas y náuticas más favorables y, 
sin embargo, no lo hicieron. Fué la cul- 
tura ibérica la que impulsó e hizo posible 
estas hazañías prodigiosas, que superaron 
en su realidad, las fantásticas de los grie- 
gos, cantadas en la «Iliada» y «Odisea». 


Estos dos siglos, los de los grandes y 
decisivos descubrimientos, son eminente- 
mente hispánicos, y no digo exclusivamen- 
te por concesión a las muy poco impor- 
tantes expediciones de otros países por el 
Atlántico Norte, de las que, sin embargo, 
dijo Fiske, refiriéndose al futuro poderío 
anglo-sajón sobre toda América, «fueron, 
como en la sinfonía wagneriana, la nota 
del corno que anuncia la lejana catás- 
trofe.» 


España y Portugal, con vocación y co- 
nocimientos astronómicos, geográficos y 
náuticos de luengos años atrás, y aveza- 
dos por una lucha multisecular para arro- 
jar del suelo patrio a los árabes, fueron los 
medios naturales y aptos para redondear 
el mundo. Arranca esta vocación de 
la cultura astronómica alfonsina (1252- 
1284), continúa en la ciencia catalano-ha- 
lear náutica, de la que son muestras va- 
liosas sus cartas de 1375 y 1450, y llega 
a su auge en el observatorio de Sagres, 
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junto al cabo San Vicente, donde el prín- 
cipe Enrique, rodeado de científicos, diri- 
gla los descubrimientos portugueses. Allí 
estaba también Jácome de Mallorca, car- 
tógrafo e inventor de instrumentos náuti- 
cos. Ya nos habla del astrolabio el tole- 
dano Radigaz en «los libros del saber de 
Astronomía», de Alfonso X el Sabio, y la 
Lballestilla, el cuadrante y la aguja de ma- 
rear eran instrumentos de uso corriente 
entre nuestros navegantes, El «Almanach 
perpetuum», del judío español Zacuto, 
traducido por su discípulo Vizinho de 
Portugal, fué terminado en 1478. No fue- 
ron, pues, necesarias la «Efemérides» ni la 
«Tábula directionum», de Regiomontano 
para los descubrimientos oceánicos. 


Descubrimientos portugueses. 


Mientras España estaba embebida en 
últimar la Reconquista, Portugal se lanzó 
rumbo Sur en busca del reino fabuloso del 
preste Juan de las Indias, y navegando en 
zig-zag, llega con Gil Eanes al caho Bo- 
jador en 1434; al cabo Blanco en 1442: al 
cabo Verde y Gambia 1445 y 1447, respec- 
tivamente, y a Sierra Leona y al Congo 
antes de 1471, hasta que en 1487 Barto- 
lomé Díaz llega a la extremidad sur del 
continente africano, tocando en el cabo 
Tormentorio, cuyo nombre cambia el Rey 
Juan IT por el de «da hoa esperanza», in- 
dicando sus futuros proyectos de llegar a 
la India por mar, ya que los musulmanes 
impedían hacerlo por tierra; lo que con- 
siguió su sucesor, Manuel V, el Afortuna- 
do, en 1498 con tres naves capitaneadas 
por Vasco de Gama, siendo Alburquerque, 
segundo Virrey portugués de la India, 
quien aseguró la dominación lusitana con 
la destrucción de la escuadra egipcia y la 
ocupación de Goa, Ormuz y Malaca. 


Colón y América. 


América y Colón son dos realidades 
inseparables y nadie ha prestigiado al des- 
cubridor tanto como España, su patroci- 
nadora. En todas las ciudades españolas 
de alguna importancia tiene o una esta- 
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tua o una calle dedicadas, y en la mente y 
corazón de todos los españoles una idea 
y un amor, impresos por los maestros de 
primera enseñanza. Si tuvo en vida ene- 
migos, también tuvo acérrimos defenso- 
res. Murió en Valladolid, donde se le ha 
erigido un gran monumento, atormenta- 
do de la gota y semi-ciego en 21 de mayo 
de 1506, sin que la pudiera ayudar en sus 
postreros años su protectora, la gran Isa- 
bel, muerta el 26 de mayo de 1304, 


¿Quién era Colón? ¿Cómo era Colón? 
¿Cuáles eran realmente sus ideas y cono- 
cimientos? Transcribo literalmente a Car- 
los Pereyra, historiador ecuánime y ob- 
jetivo de América. «Era un hombre 
extraordinario, de ambiciones desmesura- 
das; gigante por la voluntad; poeta es- 
pontáneo que sabía expresar en cláusulas 
de inflamado lirismo el sentimiento de la 
Naturaleza; espíritu quimérico que perse- 
guía planes absurdos con obstinación in- 
vencible; duro, egoísta, insociable; sin do- 
tes de administrador. Luchó y venció por 
su pertinacia. Fracasó finalmente por sus 
múltiples errores, aunque su sentimenta- 
lismo de perturbado atribuyó los contra- 
tiempos a persecuciones de perversos ene- 
migos. El mismo se empeñó en acumular 
sombras para ocultar su origen pleheyo 
y vivió y murió sin patria.» Creo que el 
retrato es completo y explica las vicisitu- 
des de Colón. 


Los que someten a tamiz la conducta 
inicial de España con Colón, son precisa- 
mente los que, en contra de las afirmacio- 
nes españolas, tratan de amenguar su per- 
sonalidad o por una supuesta suplanta- 
ción de ideas ajenas, o alegando que no 
le compete el título de descubridor de 
América, pues otros anteriores estuvieron 
en ella, Someramente, pues en este traba- 
jo no es posible más, defenderé la gloria 
imperecedera de Colón, identificada con 
la de España. 


Se afirma con verdad que Colón fué el 
último de los viajeros medievales. Su cul- 
tura y propósitos no eran otros que los de 
su tiempo, suministrados por la «Imago 
mundi» de D'Ailly, la «Historia rerum» 
de Piccolomini, la «Relación» de Marco 
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Polo en Oriente, las obras de Tolomeo y 
Plinio y las cartas y portulanos de la épo- 
ca. Estas lecturas crearon una idea falsa 
de Asia, pues la extendían desmesurada- 
mente, y de las tierras y océanos. Se apre- 
cia este mismo error en las ideas y mapas 
de “Poscanelli y Benhaim, según las cuales 
la ruta marítima occidental hasta las cos- 
tas asiáticas comprendería un tercio de la 
esfera terrestre, y en el camino se encon- 
trarían las islas del archipiélago miste- 
rioso, especialmente Antillia y Cipango, 
tema que viene de la más remota anti- 
gúedad, recogido en magníficos versos de 
Séneca. 

La atmósfera, medio fantástica y me- 
dio real, hablaba de viajes anteriores; 
del santo irlandés, que dió el nombre a 
la isla de San Brandano; de Alonso Sán- 
chez, «tuerto, sabio, providencial», oriun- 
do de Huelva; del hallazeo de un madero 
traído por las aguas a las costas peninsu- 
lares, «labrado y no por hierro» y de dos 
cuerpos muertos «de caras muy anchas 
y de otro gesto al que tienen los cristia- 
nos», recogidos en la isla Flores, de... 
Este ambiente era conocido de Colón por 
su estancia en Portugal, y, si como afir- 
ma, él viajó a Islandia oiría hablar de 
los nautas escandinavos hacia Groen- 
landia. 


Con este bagaje fantástico y científico 
a la vez, viene a España, desahuciado de 
la corte portuguesa, y como dice Pereyra, 
en vez de hablarse «de la terrible, conti- 
nua, penosa y prolija batalla de ocho años 
lo que deba maravillarnos es cuán fácil- 
mente se le admita y escuche por altos 
personajes, y hasta se le socorra con 
3.000 maravedíes, estando España embe- 
bida en la conquista de Málaga». Si hasta 
1492 no se llega a las Capitulaciones de 
Santa Fe, ténganse en cuenta estos fac- 
tores: la guerra contra Granada, las exi- 
gencias desmesuradas y altaneras de Co- 
lón, que sólo pudieron ser atendidas gra- 
cias a la generosidad y fines evangélicos 
de Isabel, y las vaguedades, inexactitu- 
des y reservas de Colón, que no satisfi- 
cieron ni a los científicos portugueses ni 
a los españoles. Gracias a la clarividencia 
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(¿providencial?) de Fr. Juan Pérez, al 
que no se ha rendido aún el homenaje 
merecido, y a la generosidad de Isabel, 
en su deseo de extender la fe de Cristo, 
Colón salió del puerto de Palos para su 
primer viaje. 

«Aceptando errores de difícil desarrai- 
go, creíase que la revolución en el arte 
de navegar se había hecho pocos años 
antes del descubrimiento de América, 
gracias a Regiomontano, traído por Ben- 
hain a Portugal con sus efemérides... 
Pero estas afirmaciones han caído en irre- 
parable descrédito, gracias a las investi- 
gaciones de Ravenstein, Bensaude y Pe- 
reira da Silva.» Ya traté este tema ante- 
riormente. Sería ingenuo afirmar que la 
ciencia geográfica y náutica del siglo XV 
era exclusivamente peninsular, porque 
nunca los adelantos humanos han sido 
patrimonio exclusivo de una escuela o 
nación: la ciencia rechaza los comparti- 
mentos estancos y Se propaga como los 
vasos comunicantes. Pero que el foco 
más avanzado entonces era Iberia, nadie 
lo puede negar. A ella venían traídos 
unos; atraídos los demás, para aprender 
y enseñar recíprocamente. A Lishoa vino 
Benhaim a formar parte de los consulto- 
res de Juan Il, junto con Diego Ortiz, 
Maese Rodrigo y José Vizinho, por sólo 
nombrar a los más destacados, y a acom- 
pañar, como segundón, al portugués Die- 
go Cao, en 1485, en su expedición hasta 
cabo Negro. Ya dije anteriormente que 
tanto él como Toscanelli padecían del 
mismo error dimensional del Atlántico. 
Aun en el supuesto de que su carta a 
Colón sea auténtica (rechazada, entre 
otros, por Vignaud y por Altolaguirre), 
ello sólo demostraría el intercambio de 
conocimientos y que Colón no era un ig- 
norante ni un loco visionario, como al- 
gunos pretenden. 


¿Qué descubrimiento o invento verda- 
deramente trascendental no ha sido obra 
mancomunada o de equipo, como ahora 
se dice? Y, por regla general, aparece en 
el círculo científico más adelantado. Eso 
ocurrió en los siglos XV y XVI, como 
posteriormente los descubrimientos geo- 
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gráficos de los siglos XVII! y XIX pa- 
saron a otros países no ibéricos por la 
misma causa. Colón, pues, es el descu- 
bridor indiscutible de América, sin negar 
la colaboración de los expertos de su 
tiempo, entre los que hay que incluir a 
los españoles, como después veremos. 


Si el Nuevo Mundo no lleva su nom- 
bre, no fué una expoliación atribuida a 
Américo o a Waltzemiiller, pues éste de- 
sienaba con este nombre los territorios 
por aquél descubiertos, la «Quarta Pars», 
que se creían separados de los de Colón. 
Cuando más tarde se comprobó que todo 
el territorio americano formaba un con- 
tinente sin interrupción, el nombre de 
América se extendió a todo él con gran 
injusticia. 


Junto a los que minifican a Colón, co- 
mo si fuera poco menos que un sustrac- 
tor de ideas ajenas, hay otros que lo ha- 
cen por distinta vía. Antes de Colón, di- 
cen otros, otros navegantes pusieron pie 
en América. Luego no es su descubridor. 
Vayamos por partes. ¿Quién puso, el pri- 
mero, sus pies en América? 


Difícil y hasta ahora insoluble cuestión, 
pues la respuesta absoluta exigiría con- 
testar antes este otro interrogante. ¿Cuál 
es la procedencia del hombre americano ? 
Muchas y variadas hipótesis se han es- 
cogido por los estudiosos y ninguna sa- 
tisface plenamente. A mí, modestamente, 
la que creo más probable es la del pro- 
fesor Ameghino, quien, en síntesis afir- 
ma: «La población de América puede 
remontarse a los tiempos de la primera 
aparición del hombre sobre la Tierra y 
es, en su conjunto, el resultado del cru- 
zamiento de varias razas diferentes de 
las del Viejo Mundo y de algunas emi- 
eraciones parciales.» 


Pero dejemos estas especulaciones so- 
bre Prehistoria y limitémonos a las inmi- 
graciones que presenten pruebas más o 
menos fehacientes. 


Al exponer el ambiente medio real y 
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medio fantástico que envolvía al mundo 
occidental coetáneo de Colón, mencioné 
como probables los viajes esporádicos de 
norteños hacia América. Se da como cier- 
to un acuerdo entre Cristián 1 de Dina- 
marca y Alfonso V de Portugal a este 
respecto, y Sophus Largen asegura que 
un barco danés con dos portugueses a 
bordo (que bien pudieran ser Joao Corte 
Real y Martins Homem) visitó, hacta 
1472, Groenlandia y Terranova. 


Islandia, descubierta por irlandeses en 
el siglo VIII, probablemente fuera visi- 
tada por los escandinavos, y Erico el Rojo 
arribara a Groenlandia hacia finales del 
siglo X, y su hijo, Leiv Ericsom, a las 
costas septentrionales americanas, a las 
que, por encontrar vides silvestres, daría 
el nombre de Vinlandia. 


Hacia el primer decenio del siglo XI, 
una flotilla de colonos groenlandeses, al 
mando de Thorfin, halló la costa boreal 
de Terranova y acaso las de Labrador, 
dejándonos los nombres de Hululandia 
(país de las rocas) y Marlandia (de las 
selvas). Esto es lo único real y positivo 
de las tan cacareadas expediciones escan- 
dinavas. Pereyra, al citar la inscripción 
rupestre de Dighton Rock, en Massachus- 
sets, y la de Torre de New Port, en Mon- 
hegan, les aplica esta calificación: «An- 
helo de lo maravilloso y cierta megalo- 
manía de nacionalismo arqueológico de 
origen delirante.» 


La víspera del 12 de octubre de 1965, 
con propósito malsano, la Universidad de 
Yale (Estados Unidos), por medio del 
profesor Skelton, presentó un mapa de 
Vinlandia, con el que quería, en frase 
ocurrente del magistrado del Tribunal 
Supremo del Estado de Pensylvania, en 
su libro «Columbus was first», «derrocar, 
con cinco gusanos roedores, el pedestal 
pétreo de Colón como descubridor». En 
su libro rechaza la autenticidad del ma- 
pa, que «no puede ser admitida por nin- 
gún tribunal, y asegura que los orificios 
en los tres documentos no coinciden, ter- 
minando donosamente que si se puede fal- 
sificar un manuscrito, ¿por qué no el agu- 
jero de una carcoma? 
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Groenlandia fué abandonada hacia fina- 
les del siglo XIV por los colonos euro- 
peos, sin que se perdiera del todo su re- 
cuerdo, ya que aparece excepcionalmente 
en la cartografía del XV como continua- 
ción de Europa. 


Quede, pues, bien sentado que la pri- 
mera expedición efectiva, seguida de ocu- 
pación y colonización, con exploración de 
costas y del interior, con evangelización 
civilizadora, con el estudio de la flora y 
fauna, con introducción de plantas y ani- 
males, con... En una palabra, con la in- 
corporación de América a la civilización, 
se debió no a unas arribadas más o me- 
nos esporádicas y siempre estériles y sin 
continuación, sino a los viajes de Colón, 
patrocinados y seguidos por la obra de 
España en América. 


España y América. 


De propio intento, casi he omitido com- 
pletamente el nombre de España en la 
defensa de Colón contra los enemigos de 
ambos. Sólo por el descubrimiento y co- 
lonización de América, merece España la 
veneración, sí, del mundo, que no le sería 
regateada si la envidia no royera las al- 
mas, como la carcoma a la madera. 


Porque la empresa colombina fué espa- 
ñola totalmente: en dinero, en barcos, en 
pilotos y marineros. Es la expedición de 
los seis Pinzones y los ocho Niños, sin 
olvidar al insigne Juan de la Cosa, pro- 
pietario y piloto de la «Santa María». 
Colón se puso al frente como Almirante 
de Castilla, dignidad que se le concede a 
él y a sus descendientes, con la goberna- 
ción y virreinato de las tierras por des- 
cubrir, con la quinta parte de las mercan- 
cías, y la décima en los metales y pie- 
dras preciosas. Y como no dispone de di- 
nero para contribuir, como asociado a la 
Corona, con la actava parte de los gastos, 
Martín Alonso Pinzón, hombre solvente 
de Palos, sale garante de ello con sus fon- 
dos, además de mandar la «Pinta», de su 
propiedad. ¿Qué hubiera sido del primer 
viaje de Colón sin los citados españoles 
que organizaron la expedición, reclutaron 
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el personal y ejercieron su influencia y 
don de mando ante las dotaciones en tan 
arriesgado y largo viaje? ¡Gloria, pues, 
a la magnificencia y espíritu evangélico 
de la gran Isabel, al tesón y mesianismo 
de Colón y a la destreza y valentía del 
mando y dotaciones de las tres carabelas ! 


$ E d 

Coincidiendo con la fecha del 12 de oc- 
tubre, en que celebramos los hispanos de 
aquende y allende el Atlántico la fiesta 
de la Raza o de la Hispanidad, se celebra 
en Estados Unidos el día de Colón, fiesta 
a la que, rectamente interpretada, nadie 
puede objetar lo más mínimo. Ahora bien, 
si tiene por objeto orillar a España en el 
descubrimiento, nuestra repulsa es total. 
Porque, ¿qué pueden significar esos des- 
files por las avenidas neoyorquinas con 
banderas y pancartas exclusivamente ita- 
lianas? Cuatro siglos habían aún de trans- 
currir para que naciera Italia, con esa 
bandera tricolor que portan los viandan- 
tes. En los días del descubrimiento, la 
península de los Apeninos era un mosaico 
de Estados minúsculos, rivales entre sí 
y sin conciencia alguna de unidad. 


El diario neoyorquino en lengua es- 
pañola «El Tiempo» publicó en 1965 
un loable artículo intitulado «Aguántese 
L. B. J.», con motivo del mensaje diri- 
gido por el Presidente Johnson a la co- 
lonia italiana el Día de Colón, en el cual 
daba a éste el título de «el primer inmi- 
grante italiano en estas costas». Un poco 
lejos está Guanahaní, pero todo es rela- 
tivo. Yo me permitiría apostillar la frase 
presidencial con el título a Colón de in- 
migrante polizón, pues Colón se adelantó 
bastante a la ley inmigratoria del parla- 
mento yanqui. 


De distinta opinión son otros muchos 
norteamericanos que recuerdan y elogian 
a los misioneros españoles y a los explo- 
radores, que tal vez no merezcan el ape- 
lativo de inmigrantes y sí de apóstoles 
de la civilización y del cristianismo, Quie- 
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ro hacer mención del inolvidable Lummis 
y del simpático John Paul Paine, dueño 
o «maitre» de un gran hotel en Kittan- 
ning (Pensylvania), que viene trabajan- 
do desde hace años, y parece ser con éxl- 
to, para conseguir la aprobación oticial 
de su proyecto de establecer la Fiesta 
Anual de Isabel la Católica el 12 de oc- 
tubre en los Estados Unidos. 


E ko * 


Con ser excepcional la empresa espa- 
ñola descubridora de América, tiene más 
importancia aún su colonización. Sus mi- 
sioneros, sus exploradores, el estudio de 
los idiomas aborígenes, la instalación de 
la imprenta, la erección de la Universi- 
dad, la legislación pro nativos, la defen- 
sa, a veces exagerada, de los indios ante 
supuestos desafueros de los españoles, 
apoyadas en las maravillosas leyes de In- 
dias, las exploraciones y navegaciones que 
ni hoy se atreven a hacer los más auda- 
ces con medios modernos. Ahí están fijos 
para siempre los nombres españoles a 
ríos, cordilleras, selvas, cabos y estrechos, 
lagos y ciudades. Si otra nación tiene algo 
semejante al testamento de Isabel o al 
mestizaje, que lo presente antes de enjui- 
ciar a España. 


Se ha comparado la colonización españo- 
la al alumbramiento prolífico de una ma- 
dre que no hurta el cuerpo hasta la exte- 
nuación en aras del sacrificio genésico cris- 
tiano. Y con su comportamiento coloniza- 
dor aceleró la adultez de sus hijas. Como 
el feto se desprende del útero, y la crisálida 
se transforma en mariposa y los hijos se 
emancipan de los padres, las naciones 
ibéricas se emanciparon de España y Por- 
tugal, con gran dolor de éstas; es cierto 
que no hay desposorios emancipadores 
de una hija sin desgarros de la madre. 


Mas pasado el primer período de exal- 
tación, las naciones ibéricas, fieles a ley 
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de la sangre que es más biológica que 
voluntaria, tornan sus ojos al lugar de 
su nacimiento. Nunca será un tópico lite- 
rario cantar con Rubén Darío estas re- 
laciones intimas familiares. Pero también 
es verdad que la lírica ha de ser comple- 
mentada por la prosa de los actos y los 
convenios utilitarios. 


Mucho se ha hecho en los últimos vein- 
ticinco años; pero mucho más queda por 
hacer. Desde la validez de los títulos pro- 
fesionales y servicio militar hasta la ciu- 
dadanía común; desde los tratados co- 
merciales hasta la unificación de arma- 
mentos; desde el intercambio. cultural 
hasta la valoración de la moneda; desde 
el Estado Mayor Común hasta la Asam- 
blea o Parlamento Ibérico; desde el Mer- 
cado Común hasta la Comunidad de ls- 
tados que se consulten previamente a sus 
decisiones internacionales; desde..., hay 
un vastísimo campo de actividades. Y 
todo ello compatible con el respeto mutuo 
a las situaciones políticas internas de 
cada miembro. ¿Por qué no ha de ser po- 
sible una política común exterior, aunque 
cada cual enfoque de distinta manera sus 
problemas internos? 


El inmenso potencial humano y de pri- 
meras materias que poseemos: la situa- 
ción estratégica privilegiada que nos pro- 
porciona la Geografía no pueden ser uti- 
lizados por otras Comunidades, gracias a 
nuestras disensiones. Desde California 
hasta Patagonia, en América; y en Afri- 
ca, Guinea, Angola y Mozambique; y en 
Asta, ese oasis cristiano de Filipinas, des- 
cubierto por Magallanes «en un viaje no 
sólo el más audaz de todos los viajes ma- 
rítimos, sino la mayor hazaña que se re- 
gistra en los anales de la Humanidad», 
en expresión de Draper, que no han lo- 
grado «desespañolizar», constituyen en el 
mundo Ibérico (no latino), que, unido, 
constituiría una fuerza invencible en el 
concierto internacional. 
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LA CADENA 


Es hombre está dotado de un espíritu 
y de una inteligencia. Su espiritualidad le 
hace soñar y le mueve a convertir sus 
sueños en realidad. ¿Cómo?... Poniendo 
en marcha el poderoso motor de su in- 
teligencia, que le obliga de continuo a 
satisfacer su inmensa curiosidad. Y llega, 
fatalmente, un momento en que, a fuerza 
de madurez, de desvelos y de constancia, 
va ganando peldaños en la agotadora y 
empinada escalera que le conduce a lo 
que al principio parecía sueño irrealiza- 
ble, quimera fantástica, loco empeño... 

* 


* xx 


No se alcanza ninguna meta sin es- 
fuerzos. Al final siempre hay un premio 
para el vencedor, y ese premio hay que 
ganarlo. Unir pacientemente los eslaho- 
nes de una cadena que no tiene fin, por- 
que siempre hay una etapa más. Esa es 
la misión del hombre sobre la Tierra. Re- 
correr etapas y unirlas entre sí. La muer- 
te habrá de sorprenderle en este duro 
quehacer. Y cuando su alma emprenda 
su último y definitivo viaje—su vuelo 
fatal e inexorable—, sólo quedará en la 
Tierra su obra y su recuerdo. Otro hom- 
bre ocupará su puesto y continuará im- 
pertérrito su labor, justo en el punto y 
hora en que la dejó el que se fué. Y así 
por los siglos de los siglos... 


k 


¿Es el sueño función tan sólo del pre- 
sente y del futuro? ¿Se puede soñar tam- 
bién «en marcha atrás»? Creemos que sí, 
aunque quizá fuera mejor buscar otro 
vocablo. ¿Evocar, recordar, rememorar?... 
Es posible que cualquiera valga. Al fin 
y al cabo, en nuestro caso, se trata de 
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Por JUAN BARRIONUEVO LORENTE 
Temente Coronel de Intendencia del Arre. 


«Es necesario que haya víctimas.» 
Orro LILIENTHAL 


pensar, de soñar despierto lanzando nues- 
tro pensamiento y nuestra fantasía hacia 
puntos y momentos que fueron reales, 
cientos y miles de años atrás. Un salto 
en el vacio que nos lleve hasta el hom- 
bre primitivo. Un recorrer a la inversa 
la historia del hombre y del mundo. Un 
vuelo acrobático que se inicia con un pi- 
cado inacabable, infinito, que parece que 
no tiene fin. Lo tiene, sin embargo. Ha 
sido el más formidable y fantástico pica- 
do, porque su medio no ha sido el espa- 
cio. Esta vez se ha volado en un medio 
ambiente inédito: «el aire del tiempo». 
Cuando, al fin, el avión se pose, no en 
tierra, sino en un momento primitivo, 
todo lo que nos rodee ha de maravillar- 
nos y conturbarnos. Todo habrá de ser 
nuevo para nosotros, rigurosamente nue- 
vo y distinto. Tierras, aguas, vegetación, 
animales y hombres. 


No es posible describir el paisaje. Hay 
rocas, árboles y maleza... Y unos seres 
fabulosos y extraños que se arrastran, 
corren o vuelan. 


Hay noches y días, albas y ocasos, lu- 
ces y sombras, colores y Hnieblas. Angus- 
tia cuando cierra la noche y esperanzado 
revivir cuando abre el día. La luz azul 
y roja del amanecer es siempre la más 
grata sorpresa, porque devuelve la vida 
a lo que murió durante la noche. Es la 
eterna lucha entre la muerte que todo lo 
inmoviliza y la vida que todo lo pone en 
movimiento. Estamos en los albores de 
la Humanidad. Es decir, se está fabri- 
cando el primer eslabón de la cadena... 


* ox xk 


En medio de aquel «caos organizado», 
Ellos y Ellas, formando las parejas primi- 
tivas, se aman y han procreado. La pri- 
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mera ley de vida—la fundamental—-clara 
y simple como una gota de rocío, se ha 
impuesto, ha triunfado y ha sido estricta 
y formalmente cumplida. 


Mas la vida de los seres primitivos es 
áspera, dura, trágica... Sus momentos de 
felicidad son tan breves como la luz de un 
relámpago. Todo lo que les rodea, está 
lleno de hostilidad. La propia naturaleza 
bravía y en formación, con sus grandes 


tempestades, con sus tremendos cataclis- - 


mos. Las luchas cruentísimas con los ani- 
males monstruosos, mil veces más fuertes 
que el hombre, capaces de irrumpir como 
ciclones haciendo retumbar las duras pla- 
nicies y rompiendo con sus cascos las más 
firmes rocas. El hombre sólo tiene en su 
favor en tan desigual lucha, algo de lo que 
carecen sus enemigos los animales y la 
propia salvaje naturaleza: su inteligencia. 
Con ella va ganando batallas, va suplien- 
do deficiencias y forma, cierra y une es- 
labones de la interminable cadena. 


Y a la grupa del tiempo, gana batallas, 
remonta penosas laderas, inventa, descu- 
bre, perfecciona, agudiza su ingenio cons- 
tantemente y se adjudica un título glo- 
rioso: Rey de la Creación. 


No hay actividad humana que escape a 
esta permanente y superativa transforma- 
ción. Su pensamiento no tiene paz ni re- 
poso. Su evolución es constante, su curio- 
sidad—como si sobre ella pesara la maldi- 
ción de lo eternamente insatisfecho—, va 
siempre en aumento, su afán de descu- 
brir un más allá es endémica. Sus más 
descabellados sueños—a veces milagrosa- 
mente—, se van convirtiendo en reali- 
dad... Se investiga denodadamente para 
encontrar la fórmula mágica que nos dé 
larga y placentera vida. Se domeñan fie- 
ros animales, se amansan impetuosos ríos 
y torrentes, se descubren fórmulas que 
sanan al hombre de las más mortíferas 
enfermedades, se inventan métodos apo- 
calípticos de destrucción... 


Toda conquista es la resultante de una 
lucha denodada. El hombre es un con- 
quistador nato. Un paso más hacia ade- 
lante es un éxito que se apunta en su ha- 
ber. Apenas alcanza una cota superior y 
se ensancha su horizonte, aumenta su 
afán de conquista. No quiere ni tolera que 
quede un metro cuadrado de espacio te- 
rrestre sin que su planta lo holle, ni una 
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altura sin su presencia, ni un abismo sin 
que él lo pise. 
La cadena cuenta ya con miles y miles 
de eslabones y sigue inacabada. 
* 


ES 


Hay, sin embargo, algo que durante mi- 
lenios le ha negado la Naturaleza. Algo 
que le angustiaba y que constituía su más 
anhelado sueño. 


¿Nos podemos siquiera imaginar el mo- 
mento en que por vez primera un hombre 
primitivo, oculto entre la salvaje maleza, 
observó, asombrado, un extraño animal 
que de pronto batió unas membranas la- 
terales, se agrandó, tomó impulso y se per- 
dió en el cielo? ¿Con qué palabras podría- 
mos describir, el estupor, el asombro, el 
pánico, de lo que, increiblemente estaba 
viendo?... Ni lo intentamos. Que quien 
esto lea, medite un momento y saque la 
oportuna conclusión. 


De lo que sí estamos seguros, es que el 
hombre durante un buen rato, fija la ab- 
sorta mirada en el cielo, seguiría con el 
más maravillado estupor los movimientos, 
giros, planeos, picados, etc. del vuelo rá- 
pido y majestuoso del ave. Luego, un 
sentimiento de impotencia y de envidia le 
poseería hasta el paroxismo. 


Desde entonces una idea fija, un pen- 
samiento obsesionante: volar. Conseguir 
lo que un mezquino ser irracional podía 
hacer y a él le estaba vedado. Remontarse 
en el aire, desplazarse a velocidad increi- 
ble, salvar montañas y rios, cruzar llanu- 
ras inmensas, descender a los más profun- 
dos abismos, sin esfuerzo aparente. ¡Vo- 
lar, volar! 


Durante generaciones, la idea fija en la 
mente de los hombres. Y el permanente 
sueño va ganando madurez. La observa- 
ción directa de las aves y sus vuelos va 
siendo más detenida y minuciosa y se van 
sacando consecuencias. 


Repitamos—con sincera emoción—, las 
palabras de Leonardo da Vinci: «Porque 
yo recuerdo que, en mi remota niñez, 
soñé una vez que venía volando un buitre, 
me abría la boca y me la rozaba varias 
veces con el plumaje, como señal de que 
durante toda mi vida estaría vo hablando 
de alas.» 
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De alas y de vuelos. El genial Leonar- 
do da Vinci-—complejo de ciencia y de 
arte—, maestro de la escultura, de la pin- 
tura y de la arquitectura, sabio ingeniero, 
finísimo mecánico, inventor insigne, teó- 
rico glorioso en mil arduos problemas, 
innovador de la estrategia y de la halis- 
tica, soñó durante toda su vida con algo, 
que de haberlo conseguido, hubiera sido 
el apoteosis de su gloria: el vuelo. 


Sus observaciones y descubrimientos en 
este aspecto fueron sensacionales. Años y 
años dedicados a observar y meditar sobre 
grandes problemas aviatorios: impulsos, 
comprensión y expansión del aire, suspen- 
sión en el espacio, centro de gravedad, en- 
rarecimiento—horror vacui—, remolinos 
y movimientos circulares, aerodinámica... 
Y entre pincelada y pincelada a su Monna 
Lisa, la fantasta volando-—-nunca mejor 
empleada la expresión—, en aras de su 
gran sueño: el vuelo, siempre el vuelo, 


¡Cuánta enseñanza aviatoria quedó es- 
bozada en sus manuscritos! En ellos están 
recogidas todas sus largas vigilias. pen- 
sando en el arte de volar, exponiendo teo- 
rías y dibujando y bocetando sus «máqui- 
nas voladoras». ¡Cuántas horas al pie de 
la colina de Ceceri, en Florencia, «viendo» 
en su fantasía desbordada, desde la cum- 
bre, a 418 metros de altitud, «despegar», 
o das y solemne su aparato vola- 
dor!... 


Pero a Leonardo da Vinci le faltó cora- 
je. No quiso exponer su vida en un in- 
tento experimental. 


Al final todo quedó en unas palabras 
proféticas: «El gran pájaro volador, algún 
día, alzará su vuelo desde la cima de la 
colina, llenando al mundo con su fama, al 
universo de estupor y dando gloria eterna 
al lugar que le vió nacer.» 


ES 


La conquista presupone un riesgo. Es 
la propia vida lo que está en juego. Hasta 
las más dulces—las amorosas—, no esca- 
pan a esta ley fatal. Y mientras más fuer- 
te y arrollador es el amor, más se complace 
la muerte en poner punto final a lo que 
nace y crece en el seno de una intensa pa- 
sión. Así nos lo enseña la historia de los 
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grandes amores y la propia vida: Ofelia, 
Romeo y Julieta, Otelo y Desdémona, Ca- 
lixto y Melibea, Don Juan, Larra... 


Conquistar, arrancar de las tinieblas y 
del error a otros semejantes, ¿cuántas vic- 
timas ha costado?... ¿Cuántos hombres 
han sacrificado sus existencias, sometién- 
dose a las más duras pruebas experimen- 
tales, para conseguir que las ciencias al- 
cancen las elevadas cimas y marcas que 
hoy ostentan? 


¿Y en el campo de los descubrimientos 
terrestres y marítimos? ¿En dónde empe- 
zaría y acabaría la lista? Pensamos, aun- 
que sólo sea un instante, en los siglos de 
las grandes conquistas y en lo meramente 
español. Evoquemos, en nuestro sueño 
casi febril, la etapa gloriosa que empieza 
con Colón y sigue con los Pinzón, Alonso 
Niño, Ojeda, Atienza, Ponce de León, 
Balboa, Fernández de Córdoba, Díaz de 
Solís, Magallanes, Elcano, Cortés, Alva- 
rado, Pizarro... 


asada cinematográfica sobre sus ges- 
tas, sufrimientos, heroismos y muertes. El 
tremendo afán de conquista, la inmensa y 
siempre insatisfecha curiosidad humana, 
tiene un precio muy alto. El camino es 
duro, doloroso y áspero, y a la par que se 
recorre, hay que regarlo con sangre. 


* ok ox 


¿Hubiera podido la gran aventura avia- 
toria sustraerse a esta norma evidente? 
¿Se hubiera llegado al estado actual de la 
aviación, sin víctimas? Rotundamente, no. 
Conquista de tal envergadura, exige su 
tributo de sangre. Ouizá más que ninguna 
otra. La inició Simón el Mago, que en su 
locura, se creyó ave, se lanzó al espacio y 
se estrelló irremisiblemente. Le siegnió un 
sarraceno, que en Bizancio, ante el empe- 
rador Comneno, el sultán de Turquía y 
una apiñana multitud intentó volar. Apa- 
reció en el punto más elevado de una alta 
torre. envuelto su cuerpo en unos extra- 
ños lienzos blancos a guisa de alas y nu- 
merosas cuerdas y tirantas. Extendió sus 
brazos, se recortó en el azul del cielo su 
rara figura, que recordaba la silueta de un 
inmenso murciélago y se aprestó al salto. 
Titubeó unos segundos, rompió la multi- 
tud su expectante silencio con gritos de 
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impaciencia y entonces, el desgraciado sin 
dudarlo más, se lanzó al vacío. Un golpe 
seco y la mueca burlona de la muerte, 
puso punto final a la loca aventura. 


Ha pasado mucho tiempo y otro héroe 
hace acto de presencia. Durante años se 
han hecho miles de ensayos y se han ven- 
cido en el campo de la ciencia y de lo me- 
ramente teórico mil dificultades. 


Pero el vuelo sigue inconquistable. Su 
resistencia a la entrega total es extraordi- 
nara, y como un avaro, guarda bajo siete 
llaves sus secretos. 


Mas surge un hombre, el ingeniero ale- 
mán Otto Lilienthal, que impaciente, afir- 
ma: «Hay que convenir que en la técnica 
del vuelo se ha calculado con exceso y se 
ha ensayado demasiado poco.» Según él, 
ya está bien de tecnicismos y de teorías. 
Ahora hay que ir decisiva y valientemente 
a lo práctico: volar. Recordar una vez 
más que «el movimiento se demuestra 
andando». Vida llena de interés la de este 
hombre técnico y heroico. Durante treinta 
años dedicó todo su tiempo libre y todo 
el dinero que pudo ahorrar, a la ciencia y 
al arte de volar. Sus aportaciones fueron 
definitivas y con toda justicia se le puede 
adjudicar el título de «primer aviador». 


Fué un maestro consumado en el vuelo 
sin motor. De él afirmó Ferber: «El día 
en que Lilienthal recorrió sus primeros 
quince metros en el aire, fué el día glo- 
ses desde el que la humanidad sabe vo- 
ar.» 


Otto vuela una y otra vez. Hay día que 
repite sus ensayos varias veces. Su maes- 
tría es indiscutible y se mantiene en el 
atre tiempos que entonces, parecían inter- 
minables. «Cuándo se lanzaba al aire— 
afirma su cuñada Ana—, un silencio im- 
presionante se hacía entre la multitud de 
curiosos, sobrecogidos por una incom- 
prensible y dominadora grandeza: la gran- 
deza del hecho.» 


Un lanzamiento espectacular desde una 
alta colina de las montañas de Rhinow. El 
ingenio se eleva como si un invisible hilo 
tirase de él. Planea sus grandes alas des- 
plegadas, sereno y suave como una ga- 
viota. El piloto, hábil, con su cuerpo le 
hace, una y otra vez, girar a derecha e 
izquierda. Desciende, se remonta, cruza 
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veloz... No se sabe lo que ocurrió en un 
desdichado instante. Se precipita raudo, 
como una flecha contra el suelo, una vida 
se rompe en pedazos, y una frase queda 
en el aire para siempre: «Es necesario que 
haya víctimas.» Lilienthal fué un hito más 
en el duro camino... 


Ko * ok 


Desde su muerte, en 1896 hasta nues- 
tros días, ¿cuántas vidas inmoladas en aras 
de la aviación? ¿Cuánta sangre derra- 
mada sobre la cadena interminable? No 
hay estadística que nos lo diga. Y es pre- 
ferible porque si la hubiera, nos aterrori- 
zaría. 

En el corto intervalo—corto para la 
historia de la Humanidad—, de sesenta 
años, el sueño de siempre se ha convertido 
en una espectacular realidad. 


La aviación ha alcanzado una madurez 
que ha sobrepasado la más deshordada 
fantasia. El tamaño, velocidad, techo, 
fuerza y seguridad del avión, avanzan día 
a día en proporciones asombrosas y pa- 
rece que se ha llegado al límite de lo hu- 
manamente posible en estos aspectos. Y, 
sin embargo, la cadena sigue sumando es- 
labones. 


Desde hace nueve años, un nuevo afán 
ha hecho acto de presencia y todo lo con- 
seguido —formidable y extraordinario—- 
queda relegado a un segundo término. 
Ahora el hombre, ambicioso e inconfor- 
mista, pretende nada más ni nada menos, 
que cruzar triunfante espacios siderales y 
poner su planta inquieta en otros planetas 
v astros. El solo enunciado de este pro- 
grama sin precedentes, nos llena de pre- 
ocupaciones y de interrogantes. Y pensa- 
mos en primer lugar, que somos testigos 
en potencia de toda una etapa de dolor 
y sacrificios. Que el tétrico camino se en- 
sancha y prolonga hasta el infinito... 


KR xo ox 


No es lógico pensar que la llamada «era 
espacial» consumara su turno, sin pagar 
su tributo de lágrimas y sangre. La más 
espectacular empresa del hombre de todo 
tiempo, no podía eludir lo que es normal 
en todo caso, 


Si los triunfos del amor, los descubri- 
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mientos de nuevas tierras y de nuevos 
mares, la lucha microbiana y científica, el 
vuelo normal y tantos otros aspectos de 
la vida, han exigido el sacrificio de incon- 
talles seres humanos, ¿cómo no iba a ocu- 
rrir lo propio en el más atrevido, difícil y 
peligroso quehacer a que se ha entregado 
el hombre? 


Las palabras proféticas de Lilienthal: 
«Es necesario que haya víctimas», tenían 
fatalmente que cumplirse una vez más. 


Todo el mundo ha seguido .gozosa- 
mente asombrado las múltiples pruebas, 
los numerosos lanzamientos de hombres 
al espacio y sus felices recuperaciones. 


Aparentemente el «paseo» espacial era 
incómodo sí, pero tan seguro como pu- 
diera serlo montando ligera bicicleta en 
un solitario parque. 


Todo funcionaba a la perfección y con 
exactitud cronométrica. Pero es inútil ha- 
cerse ilusiones. El peligro está en acecho 
y en cualquier instante hará acto de pre- 
sencia. La muerte tiene un reloj, y en él 
hay siempre un segundo fatal. Aleunas 
voces—no agoreras y sí prudentes—, lo 
recordaban con frecuencia. 


James Webb, director de la N. A.S. A., 
pronunció una vez estas desesperanzado- 
ras palabras: «Hasta ahora tuvimos buena 
suerte. Pero no siempre será así. Tarde o 
temprano asomará la tragedia.» 

Eddie White intuyó su dramático fin, 
cuando dijo: «La tragedia habrá de pro- 
ducirse. Llamadla paréntesis. Y recordar 
que en la búsqueda de lo nuevo siempre 
hubo muertos. Porque nada se nos da gra- 

tis.» 


_Antes del drama de Cabo Kennedy, en 
dieciséis ocasiones, otros tantos ingenios 
tripulados fueron lanzados al espacio y 
diecinueve astronautas distintos los tripu- 
laron. Pero como siete de ellos lo hicieron 
dos veces, en realidad fueron veintiséis las 
vidas humanas que corrieron el feroz ries- 
go. (Omitimos datos y comentarios sobre 
los lanzamientos rusos, porque cualquier 
opinión sobre el particular sería gratuita, 
ya que ellos, pese a fundados motivos, ja- 
más han hecho pública ninguna operación 
desafortunada, con posible pérdida hu- 
mana.) 

Veintiséis vidas humanas en juego y 
siempre alcanzando el éxito, era demasia- 
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do para la paciencia de la muerte, que tie- 
ne un límite... 
ok ok 


Por desgracia, llegó el momento fatal. 
Grisson, White y Chaffee—dos veteranos 
y un novato del espacio—, dieron sus vi- 
das jóvenes y fuertes por una causa fahu- 
losamente compleja y peligrosa: la astro- 
náutica. 


Todo ocurrió en unos segundos. Con la 
velocidad propia de la ardua empresa. Los 
tres hombres, con sus blancos trajes, en 
sus puestos de mando, cara a la Luna y 
fijas las miradas en la ansiada meta. Con 
los ojos tan abiertos que ni siquiera deja- 
rían de mirarla después de muertos. Mi- 
radas llenas de fe, ilusión y anhelo. Mira- 
das de auténticos enamorados. 


La Luna habrá sonreído, orgullosa v 
maligna. ¡No se la posee así como así! 
¡No bastan cuatro palabrillas amorosas y 
un guiño! Hace falta mucho más. Ahora, 
desde su jardín de estrellas, 


con su polisón de nardos, 
mueve la luna sus brazos 
y enseña, lúbrica y pura, 
sus senos de duro estaño... 


Y espera, con su fría sonrisa, porque 
sabe que se trata tan sólo de un paréntesis 
y que hay otros hombres, tan heroicos 
como los que acaban de ofrecerle sus vi- 
das, que esperan sus turnos para ir a su 
encuentro... 


ko ko ok 


¿Héroes? Sí. Sin duda alguna. Y de la 
máxima magnitud. Porque un héroe—se- 
gún Carlyle—, es «un enviado para decir 
y descubrir a los demás hombres, sus her- 
manos, el sentido íntimo, secreto y laten- 
te del Universo». 

Un revelador, que por obra de su pro- 
pia revelación, se convierte en un cons- 
tructor de formas superadas de cultura. 
No importa que se frustre, porque siempre 
hay un valor de ensayo que prepara «lo 
que se espera» y arguye el porvenir. Nin- 
gún esfuerzo heroico se pierde definitiva- 
mente. 


Es tan sólo, al fin de cuentas, un esla- 
bón más de la cadena inacabada. Como la 
sinfonía... 
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AEROFOTOGRAMETRIA 
IN.-LA ORIENTACION RELATIVA NUMERICA 


1.—Paralajes total, vertical y horizontal. 


En un vuelo de dirección rectilínea y altura 
constante se impresionan dos fotogramas 
consecutivos (fig. 1), intervalados para ob- 
tener un solape o mutuo recubrimiento del 
60 por 1%0. Claro está que no será factible 
conseguir las ideales condiciones deseadas, 





Por ALFONSO GOMEZ COLL 
Capitán de Aviación (S. V.) 


y los cambios en los elementos de la orienta- 
ción exterior producirán los consiguientes 
desvíos. 


Coloquemos ahora los dos fotogramas 
(hipotéticamente diapositivas) en sendos 
proyectores, bajo focos de luz, suspendidos 
en Oz X sobre una superficie normal a sus 
ejes Ópticos, situados en posición vertical. 
Se ha logrado reproducir 
la orientación interior de 
la cámara tomavistas y 
promover una exacta re- 
construcción geométrica 
de los rayos de amhos ha- 
ces (fig. 2). 


Adoptemos un sistema 
coordenado X, Y, Z, «nor- 
malizado», como propio 
del aparato, con el eje de 
las X paralelo, sensible- 
mente, a la línea de vue- 
lo Or Oz, el eje de las Z 
normal a la superficie don- 
de se proyectan las imá- 
genes y el eje de las Y 
convenientemente orienta- 
do para formar el triedro 
directo (1). Ambos pro- 
yectores pueden girar al- 
rededor de paralelas a los 
ejes del aparato y aun des- 





Eig. 1—Obtención de dos 
fotogramas consecutivos, 





(1) REVISTA DE AERONÁUTICA 
y ASTRONÁUTICA, núm 323, Oc- 
tubre 1967. 
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plazarse en la dirección de tales líneas. 


Conocemos la altura media de vuelo, H, 
en el intervalo As Az con cierta exactitud, 
así como la longitud de la base B. La rela- 
ción H: (O, Oz) nos da la escala del apa- 
rato, E, y con esta escala podemos reducir 
la base (b = B : E) y sus componentes, bx, 
by, bz, teniendo así la diferencia de coorde- 
nadas instrumentales correspondientes a los 
centros de proyección de las dos exposiciones 
consecutivas. 


Tratándose de vistas verticales, o = p = 

















Fig. 2.—Paralajes total, vertical y horizontal. 


—=kK =0 será, para ambos proyectores, 
una primera aproximación de la orientación 
exterior, aunque los rayos homólogos no se 
interseccionen simultáneamente, ni produz- 
can el efecto estereoscópico buscado. Res- 
pecto a un mismo punto A, resultará una 
desviación Ar Az (la paralaje total, p), des- 
componible en segmentos paralelos a los 
ejes, hn =AX y bo = AY, llamados para- 
laje vertical y paralaje horizontal, respecti- 
vamente (2). 

Aunque la cosa. no sea tan sencilla, por la 
influencia de las altitudes de la zona foto- 
erafiada, puede llegarse a eliminar la para- 


(2) Tan simple esquema, semejante al del «Multi- 
plex», es el elegido para la explicación en todos 
los tratados. Por ser, corrientemente, invariable 
la distancia entre ambos proyectores, contribuyen 
a la producción del efecto estereoscópico sus sis- 
temas ópticos y otros artificios, como el (von 
Griber) paralelogramo de Zeiss. 
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laje horizontal pn modificando H o cambian- 
do bx, hasta situar los dos puntos As y Az 
en una misma normal al eje de las X. 


2.—La orientación relativa. 


La paralaje vertical se expresará por la 
diferencia de ordenadas, 


AY = pp = A2 Co — As Ca = Yo — Yi 


v ambos desvíos se representarán analítica- 
mente por sus fórmulas diferenciales (1). 


Si coinciden los puntos As y Az se anulará 
la paralaje vertical, cortándose simultánea- 
mente, dos a dos, los rayos homólogos, y al 
formar el modelo estereoscópico se perfec- 
ciona la perspectividad de ambas haces Os 
y Oz, lográndose orientar “en relativas” los 
fotogramas. Por esto, la orientación relativa 
presupone haberse reducido a cero la para- 
laje vertical en todos los puntos «el recubri- 
miento (3). 


Se intentará el éxito mediante giros y des- 
plazamientos de los dos proyectores, o de- 
jando uno de ellos invariable. El desvío, res- 
pecto al proyector inmóvil, vendrá expresado 
por la fórmula diferencial del otro, o sea 
por una ecuación con cinco incógnitas. 


Para noder despejar tales incógnitas ha- 
hríamos de formar un sistema determinado, 
conociendo las coordenadas de cinco puntos. 
A este mínimo indispensable se suele añadir 
un punto más para comprobación, y al con- 
iunto en nuestro argot fotogramétrico se le 
Mama núcleo. 


Se cuenta con diez elementos, entre uno 
v otro provector, para efectuar la orientación 
relativa. Esta superabundancia y las restan- 
tes condiciones promueven las siguientes in- 
terrogantes: 1) Situación de los puntos del 
núcleo en la zona de recubrimiento, 2) Ele- 
mentos de orientación más adecuados para 
suprimir la paralaje vertical en todos los 
puntos, v 3) Orden en que havan de suce- 
derse los puntos cuando se efectúe la correc- 


ción (4). 


(3) RrEvIsTA DE AERONÁUTICA Y ÁSTRONÁUTICA. 
número 322. Septiembre 1967, 


(4) Los apuntes mecanografiados existentes en el 
Servicio aludido en el trabajo anterior (1), exa- 
minan estas cuestiones. Ver, también, los trabajos 
incluídos en las Referencias 14 y 20 y la pági- 
na 222 del texto de Zaller (Referencia 17). 
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3.—Métodos de orientación relativa. 


En definitiva, se trata de resolver las con- 
diciones matemáticas, 





Py = Ya Yi 
o bien, para 
Yi = O 
y / y 
by =dby + — dbe-h [14 ] doy 
h j : 
(x — b) y 
A O e 
h 


ecuación con cinco incógnitas (3) soluble, en 
principio, por tanteos y aproximaciones su- 
cesivas. 


Von Griiber, pionero de los métodos em- 
píricos aún utilizados, dedujo sus reglas «el 
análisis de los efectos consecutivos al movi- 
miento de los proyectores. Si en las fórmu- 
las diferenciales suponemos anuladas cuatro 
de las cinco incógnitas, quedarán funciones 
del quinto parámetro, utilizables para tal es- 
tudio. 


Cabe clasificar todos los métodos empi- 
ricos en dos grandes grupos, según se emplee, 
como se ha dicho. los dos proyectores o uno 
solo. El primer grupo (orientación simultá- 
nea) es idóneo si se trata de un par aislado; 
el segundo (orientación por yuxtaposición) 
es apropiado para concatenar los fotogramas 
sucesivos de una aerotriangulación. 


La precisión alcanzada depende de una 
porción de factores, contextura del relieve, 
calidad de la fotografía y destreza del ope- 
rador en la observación de paralajes verti- 
cales, El trabajo más cuidadoso no consigue 
su desaparición total. El método clásico óp- 
tico-mecánico da, según demostró W. K. Bac- 
hmann (6), paralajes residuales medias bien 
superiores a las derivadas con métodos nu- 
méricos. 


(5) Los signos corresponden al esquema de la figu- 
ra 2, O sea, al sistema «normalizado» de Estocol- 
mo, 


(6) «Theorie des erreurs de Vorientation relative», 
tesis en la Escuela de Ingenieros de Lausana, 
1946, 
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4. —Orientación relativa numérica. 


Modernamente, se prefieren los métodos 
numéricos, porque, entre otras ventajas, re- 
ducen al mínimo los efectos de la “ecuación 
personal” del operador, Señalaremos distin- 
tos procedimientos (7) donde se dan las dos 
variantes de las manipulaciones empíricas : 
la orientación sunultánea y por yuxtaposi- 
ción. 

Ya, en 1938, alumbró von Grúber un mé- 
todo analítico, reproducido hoy en los mo- 














iy. 3.——Dispositivo de los proyectores 
y punto del núcleo, 


dernos Manuales (8). Después, Brandenber- 
ger razonó así; será indispensable calibrar 
la paralaje vertical en todos dos puntos «el 
núcleo (una infinidad), y como no es posible, 
en la práctica se observarán los desvíos exis- 
tentes en la proximidad de los seis puntos, 
asignando a cada uno una paralaje media, 


(7) Ver los trabajos citados en las Referencias 1, 9 
y 15, y los tratados de las Referencias 2, pági- 
na 229; 12, página 282 y 17, páginas 228 a 233. 


(8) Figura en «Kniffe und Pfiffe bei der Bildorien- 
tierung in Stereoauswertegeraten». Está copiado 
en la página 110 del Manual Zeiss (Referencia 
8). 
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al objeto de reducir la influencia de los erro- 
res instrumentales y del defecto de los cli- 
chés. 


Siguiendo a Zeller (9) se hallará la 
marcha más favorable de orientación rela- 
tiva numérica, expresando las incógnitas me- 
diante fórmulas donde entren las paralajes 
del mavor número posible de puntos. Par- 
tiendo de la fórmula diferencial [1], aplica- 
da a los seis puntos del núcleo, expondremos 
únicamente el caso de la orientación por 
yuxtaposición, omitiendo, en bien de la bre- 
vedad, detalles impropios de un estudio teó- 
rico. En el esquema de la figura 4 las coor- 
denadas de los puntos del núcleo son : 





Puntos 1 2 3 4 5 15) 
X o b a Y O b 
Y o o —d —d d d [mm 


Las correcciones de los parámetros de 
orientación se deducirán cambiando el sig- 
no a [1]. 


y y 
by = -—-dby ——— dbz + dE + Já 
h h? 
(x —b) y 
dp (ab) de TUD 


Sustituyendo en [111], sucesivamente, las 
coordenadas [11]. 


bs = —dby + hdu +'bdx »  po=--dby— hdu 
d d* 
p: = —dby + —— dbz + h | + <-) dw — 
h h* 
bd 
dp + bdx 
h 
d d* 





ps =-—dby ——— dbz + h l Pa Jus + 


2 


bd [IV] 
+ - -dp + bdx 


d d 
bi: = —dby + -— dbz + h ( + —, du 
h h* 


d d* 
ps = —dby — —— dbz + h f + -—) deu 
h h* 


(9) Zeller, Nota de las página 230, Referencia 7. 
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Nos orientaremos sobre la forma de pro- 
ceder examinando las funciones de los pará- 
metros aludidas en el apartado 3. 


En las [IV], restaremos los valores 
de ps y Po. 


2d h 
pa —ps =——dbz » dbz = —— (ba — ps) [V] 
h 2d 
después, los valores de ps y ps, 


l 2d 2 bd 
bi pp=> "die —= de 
h h 





92 


Le ob eo» 


H 
Y 


$ 








Fig. 4. —Esquema de los puntos de ajuste 


de un par. 
de donde, 
h 
do == -- Apps (py ps)).  [V] 
2 bd 


sumando los valores pz a pu y restando el 
doble de la suma de p1 y pz 


4d 
bsp: + ps + ps--2p=- 2 po = > —-—- de, 
luego, 
h 
do => (be pot bad po pi 209 1V] 
4 2 
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Por último, sumando las tres diferencias, 
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y con él es muy fácil escribir las ecuaciones 


normales (12). 








p:— pa = bdx | 
e a 
alo didb =0 
o des ¡ 6 dby + 7 “ «+ (p) 
h de =-—— (pi — pa + 
ñ | 3b 44 bd? dd : 
- db, 2 d Ps 1— ps — ps) = 0 
pa bo = bd Y dp A d 
4d 4d 
pipa dhios pe NA — (614 E) oy + (om+ 004 do + 
h 8 








No es necesario calcular dby. Los valores 2 bd? q 
angulares vendrán en radianes, debiendo mul- 7 ( bh + -) de —-h [pb] -—-=--- (bs + ps + 
tiplicar los coeficientes por p = 6366 para h h 
convertir en minutos centesimales. 

+ ps + po) =0 
5.—Fórmulas de Hallert. 
2 bd? 2b* 4 bd 

Hallert, en su tesis doctoral (10), demos- a dead pa did dj MO 
tró la óptima precisión de los valores [V] [VI] 
aplicando el método de mínimos cuadrados. A 
Como resultan otras ventajas de tal trata- AN E Mid pa das 
miento, se le bautizó con el apellido del autor, » 


y así le denominan Schwidefsky, el Manual 
Zeiss y el Ingeniero geógrafo Montañá, pri- 
mer expositor en España de los procedimien- 
tos. numéricos, según creemos (11). : : 
10 


= b (bi + bs + ps) 





























£ : da Tesis en la Universidad Tecnológica de Estocol- 
Puesto que hay más ecuaciones que incog- mo, con el título «Uber die Herstellung photo- 
nitas, podemos poner asi la ecuación : rammetrischer ane». En la producción de 
tas, pod Pp 11 ón [11] g her Pl En 1 d d 
S mosaicos fotogramétricos, (1944). 
= 4 E (11) Referencia 2, página 229; Referencia 7, página 14 
PAS h ii ( dl p? ) o pa y Referencia 8, página 110. 
(12) Sobre el principio de mínimos cuadrados -—trans- 
(x —b) y cripción del método estadístico de máxima vero- 
—= ————— 4d q — (x —b) de — pi similitud (R. A. Fisher)-—, y la formación de las 
[vi] ecuaciones «normales» se hicieron de en 
un artículo anterior (páginas 134-136, del núme- 
; , 7 , : ro 315, de la REvIsTA DE AERONÁUTICA Y Ás- 
Teniendo a la vista los valores [11], se omáttica. febrero 1967), 
formará el siguiente cuadro: RA a 
Puntos dby dbz do de de P, =v 
1 — 1 0 h 0 b - pr eN 
2 — 1 0 h 0 ==, b: Ur 
d d* bd 
3 —i —- h 1+ — — b — px v3 
h h? h 
d d? 
4 dl == h1+ 0 0 —- Pz va 
h 104 [vr] 
d d? bd 
5 —1i == — h 1+ e b —— Pg Us 
h Hp?) h 
d a? 
6 e O LE ] 
h Hp? / 0 0 nas bz Ue 
1 2 3 4 5 6 
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cuya resolución da los mismos resulta- 
dos [V]. 

Hallert y otros autores citados en las Re- 
ferencias han aplicado el método a núcleos 
de 9,15, 23 y más puntos. 


6.—El problema de la precisión. 


Las fórmulas de Hallert permiten compu- 
tar la precisión alcanzada en el ajuste de la 
orientación relativa, estudiar las leyes de 
propagación de los errores y corregir las 
coordenadas, mediante el método de mínimos 
cuadrados, siguiendo así la cuarta Recomen- 
dación del Congreso Internacional de Foto- 
grametría reunido en Londres en 1960. Vea- 
mos alguna aplicación sencilla, 
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Si dividimos por b los dos miembros de 
la última ecuación normal [VIII] y 00 
tuimos allí los valores de de y dx [V], 
obtendrá, después de simplificar : 


he 1 
dby = —— [(p) — 3 (bi + p2)1 + —— (ba — pa + 
4d 6 


[IX] 
+ ps — po — 2 pi — 4 pa) 


La suma de los cuadrados de las parala- 
jes residuales es: 


(vv) = (66) + (16) dby + (26) dbz + (36) du + 
+ (46) d y + (56) de 
es 


SECCION DE FOTOGRAMETRIA 


ORIENTACION RELATIVA NUMERICA 
(METODO HALLERT) 


A 
Ena . Escala Fot............ 
. A. de vuelo Fotogramo Núm. 


Cámara .. Restituidor... 


O PaRa erroneo b=(p+P5) >... 


A 


—2(p,+p>) a 





Ky+ PP MS 


Lo, + py+P5) - (Lp, + P,+ o 





6 





Estado que para la orientación relativa numérica se utiliza en el Servicio Cartográfico 
y Fotográfico del Atre, 


S0l 
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cuyos coeficientes (paréntesis) vienen en 
notación Gawss y se calculan a la vista del 
cuadro [VI]. 


Los términos de [X] serán: 
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ción lo da, 


u= 





to) 
125 














(66) = (pb) siendo 1 el número de mediciones, o sea, 
h* 2 3 3 da t + 4 (0 
(16) dby = Jen [(o) --3 (br + p9]+ A E e EEN y e Al v3 
2 F dd 3 
4d 6 
(p) 0 : 
+ —(pa- hi4 ps- pa 2 pu 4 p2) También cabe encontrar la paralaje resi- 
6 dual de un punto arbitrario (x, y) después 
de efectuar el ajuste (fig. 4), así como el 
(26) dbz= - ce pe sh) b=p0 error típico de tal paralaje remanente. 
» Considerando la paralaje vertical como la 
od diferencia de las ordenadas de los dos pro- 
ro e A va [(p) - -3 (ph p2)] yectores, llevemos las correcciones calcula- 
> 4d das [V] y [XT a la ecuación [VI] y tra- 
bajemos separadamente las simplificaciones, 
Ea [(o) (os + p=)1 160) —3 (0 + pa] tratando los términos dby y do de una par- 
A í te y los restantes de otra. 
1 Quedará: 
(46) dp =-——- (pa-- ps) (ps —- po — Ps + Ps) i 
2 
Pur = (2 1 + 4 p2— pa + pi Ps E po) — 
6 
1 
e ALO 3 5 2-— ph pi x 
(56) de ——( + PRe A 
— Ps + ps — ps) 3b 
Poniendo cuidado al operar y reducir, se xy y 
, AN HAZ 4 $ 5 => Pa ES RE (bs q Ps) + 
forma [X] y se llega a la (ps == ps E pa =- ps) > 
+ y 2 pa 5 + Ps += Pe - piy? y 
(vv) =-— cid O a + —— [(p) - -3 (p1- > p2)] 
12 4d 
El error típico del método de yuxtapost- Ordenemos, ahora, respecto a las p. 
2 1 1 1 1 1 Ps — Py 
A E 1 A, P» + FA Pz A js ! Pz -! 7 Ps ===> 
ds 3 eo 3 6 Ss 01 6 6 
x x x x | x x 
Ta TEL > 
> A Cy xy xy xy 
M0 E PE o | E es 
2d | 2d 2 bd 2 bd 2 bd 2 hd 
y y y y 
Pal za 12 
y 
Da o da 
"24d 4d? 
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Suponiéndolas medidas independiente- 
mente, pero con la misma precisión (so). La 
raíz cuadrada de la suma de los. cuadrados 
de los coeficientes da, tras simplificar, 





2 2x ey 2x xy 
q o 
y 3 31 bd? 3b bd? 


3 y y 


4d* 2d? 





El valor de mp depende del formato y del 
recubrimiento, habida cuenta de: 


0<x<Xb » —d<y<d 
7.—Factores de ponderación 
y correlación. 


Hallemos Que: suma de los cuadrados de 
los coeficientes «le la paralajes en [V] y [1X] 
y Qubr, suma de los productos de los coefi- 
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cientes correspondientes de las paralajes en 
las fórmulas de dos parámetros distintos. 
Por ejemplo, Quyy sale de [IX] así: 














e o A 
Qu = 6 ( + —-- q 2 | z E + 
4d? 6 yv 4d? 6 3 
h* 1 2 2 h* 3h 
+4 al ie dea 
4d e 3 Zo 4d 


Como son nulos los coeficientes de fa, po, 
Ps y Ps en dbz de [V], tendríamos, pareci- 
damente, 


e 1 h he lo h 
e 
Lag 6 /2d 4d 6 2d 


Estos resultados, utilizables para formar 
expresiones de error de las funciones de las 
medidas básicas, mediante la técnica llamada 
ahora varianga-covarianza, se suelen presen- 
tar en forma matricial, 


Qyz E =0 
































by bz ía p K 
ES 3H+24h 1 
by | — ho. + —— 0 4 A —Á 0 —- 
po no 4d 4d 3b 
E p? p? 
bz | - 0 —- 0 
| 2d* 2 bd* 
á 7 3h 
e pe 0 o (XI 
4d” 
| — pe 
de po 
| RS 
| a 2 
“| 
| 3b* 
8.—Particularidades operativas. Modelo dbz de do de 
Las fórmulas de orientación por yuxtapo- — Fórmula + de pe qe 
sición de Hallert, únicas a las que nos refe- Corrección + -- + + 
rimos, tienen siempre la misma estructura, 
variando solamente los signos de sus térmi- Wild A7 dbz de du de 
nos con el restituidor empleado (13). Caso Ud EIC 
de trabajar con un Autógrafo Wild, por ] 
ejemplo, podríamos hallar los signos, pues su Fórmula = == + “E 
e Corrección — — + 


triedro está igualmente orientado al de nues- 
tras anteriores deducciones, como sigue: 


(13) Referencia 7, página 16. En «Montañá» y el Ma- 
nual Zeiss, figura el juego de signos del Estereo- 
planígrafo C.8, 


Estos signos sirven para la yuxtaposición 
inicial (cámara izquierda fija). Igualmente 
variaría el juego de signos si se emplearan 
diapositivas o negativos. 


3803 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Por supuesto, nos estamos refiriendo a 
fotogramas nadirales; si se tratara de vistas 
convergentes u oblicuas, también está resuel- 
to el problema. (Referencias 4, 8 y 16.) 


Se facilitan los cálculos numéricos me- 
diante formularios preparados. Teniendo a 
la vista los de las publicaciones citadas en 
las Referencias 7 y 10, y otros enviados 
por la casa Wild (14)—el suyo está en pre- 
paración—, hemos hecho uno para nuestro 
Servicio, adaptándolo al empleo de calcula- 
dores manuales. 


Los puntos centrales del fotograma inmó- 
vil tienen siempre adjudicados los números 
impares. Comenzaremos, en nuestro caso, co- 
rrigiendo las paralajes observadas en los 
puntos 1 y 2, poniendo en ellos la marca flo- 
tante, con los mandos de kz y by2z respecti- 
vamente. Se ponen b, d y h en la misma uni- 
dad (milímetros), tomando para b y d las 
medias aritméticas y reduciendo la altura 
media de vuelo a la escala del modelo. 


Se comienza el ajuste del núcleo, en todas 
las ocasiones, nor el punto 3, anulando la 
paralaje vertical con byz, y después se si- 
guen, haciendo desaparecer las paralajes en 
los restantes puntos del perímetro del núcleo, 
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recorriéndolos en sentido contrario a las agu- 
jas de un reloj en la yuxtaposición directa 
(proyector 2 fijo). Se anotarán las lecturas 
en el formulario registro, tomando los pro- 
medios si se apreciaran diferencias en la zona 
próxima a cada punto. 


Terminados los cálculos, se ponen los re- 
sultados, con sus signos, mediante los man- 
dos del proyector de la derecha. Se remata 
la operación corrigiendo con byz la paralaje 
aun remanente en cualquier punto del ajus- 
te, debiendo, simultáneamente, desaparecer 
por completo, pero de no ser así se repite el 
proceso hasta conseguirlo. 


En el caso general (terreno accidentado), 
el ajuste llevaría mucho tiempo, aunque pue- 
de aligerarse la resolución de las ecuaciones 
normales, mediante computadores electróni- 
cos (15). La orientación relativa numérica 
está muy indicada si ha de llevarse a cabo 
un trabajo de triangulación aérea. 


De los formularios recibidos, uno lo utiliza un 
Instituto de la América Latina y el otro le Or- 
ganización Europea de Estudios Fotogramétricos 
Experimentales (DEEPE). 


(15) Referencia 15, página 222. NOTA. 


(14) 
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LA METEOROLOGÍA EN LOS PLANES DE OPERACIONES 


¡8 as nuevas armas, con su complejidad cre- 
ciente, imponen un apoyo meteorológico cada 
vez más preciso. En el Proceso de la Deci- 
sión (dentro del estudio de los Factores de 
la Situación), la Meteorología constituye una 
parte importante de la información que el 
Estado Mayor proporciona al Jefe; infor- 
mación que, incluída en las características del 
área de operaciones, constituirá un elemento 
operativo más a tener en cuenta en la for- 
mulación de Planes y Ordenes de Opera- 
ciones, 

Este estudio meteorológico del área de 
operaciones ha de ser completo, y comprende 
desde la climatología a la vigilancia meteoro- 
lógica durante la acción, pasando por los 
pronósticos, día a día más precisos, que 
preceden a la iniciación de la operación. 

Su importancia es grande, ya que la tem- 
perie—de alguno de sus elementos, al me- 
nos—<condiciona cada vez más el empleo de 
las complejas armas modernas. De aquí que 
el estudio del tiempo atmosférico deba ha- 
cerse completo y abarcando todas las fases 
del proceso. Para ello este estudio deberá 
constar de las siguientes partes: 

— Estudio climatológico del área de ope- 
raciones, donde una Gran Unidad Aé- 
rea va a estacionarse o despliega por 
primera vez. 

: -— Pronóstico meteorológico para una ope- 
ración determinada, y 

— Vigilancia meteorológica durante el des- 

arrollo de la operación. 


Estudio climatológico. 


La climatología del área de operaciones 
donde una Gran Unidad Aérea va a estable- 
cerse O desplegar por primera vez debe in- 
cluir: 

1.—FPactores climatológicos, con exposi- 
ción de los mismos y de su incidencia sobre 


Por JOSE SANCHEZ EGEA 
Meteorólogo de 1.* 


el clima, contendrá datos cronológicos sobre: 


— El sol (horas de orto y ocaso, altura 
máxima sobre el horizonte, duración 
del crepúsculo y número de horas de 
luz solar). 

— La luna (fases, horas de orto y ocaso, 
altura máxima sobre el horizonte y nú- 
mero de horas de luz lunar). 


2.—Elementos climatológicos de interés 
operativo, con indicación de los valores me- 
dios y extremos anuales, estacionales y men- 
suales, Contendrá información sobre: 
— Nubosidad (cantidad y techo). 
— Insolación. 
— Viento (dirección e intensidad). 
— Visibilidad (mínimos y frecuencias de 
los mismos). 
— Niebla y niebla engelante. 
— Tempestad de polvo y ventisca, 
— Precipitación (máximos y sus frecuen- 
cias; lluvia engelante, nieve y granizo). 
— Tormentas. 
— Temperatura (media y absolutas). 


3.—Relaciones geoclimáticas, detallando la 
influencia de los elementos climatológicos so- 
bre el área de operaciones. Contendrá infor- 
mación sobre : 


—Estado del terreno (seco, húmedo, en- 
charcado, inundado, nevado y helado). 
— Estado de la mar (mareas y vientos). 
— Hidrología de superficie (cronología de 
caudales, régimen de los mismos—nival 
o pluvial—, estiaje y avenidas, con 
tiempo de recurrencia y puntas). 
4.—Dinámica climatológica que incluya 
las situaciones de tiempo en el área de ope- 
raciones, con indicación de los tiempos de 
duración, frecuencia estacional, intensidad y 
secuencia, así como el estudio de los elemen- 
tos meteorológicos a ellas asociados y ré- 
gimen de los mismos. 
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Pronóstico meteorológico. 


Una vez elaborada la climatología del área 
de operaciones debe prepararse el estudio me- 
teorológico para una operación determinada 
en forma de pronósticos meteorológicos, con 
base climática que abarquen el periodo de 
tiempo durante el cual va a desarrollarse la 
acción. 

Contendrá predicciones específicas de 
los elementos meteorológicos de interés 
operativo. Se extenderá al área de opera- 
ciones y, de modo específico, a las bases 
propias, líneas de acción y objetivos. 


Como es lógico, estos pronósticos irán sien- 
do más específicos a medida que se acerque 
la operación, transformándose en prediccio- 
nes concretas y detalladas de los elementos 
operativos en las fechas inmediatamente an- 
teriores al día D. 

Estos pronósticos incluirán detalles cada 
vez más concretos sobre: 


— Nubosidad (cantidad y techo, con ex- 
presión de los mínimos y duración de 
los mismos). 

— Viento (dirección y fuerza, amplitud 
de giro y de racha, máximos de inten- 
sidad, duración y frecuencia). 

— Visibilidad (mínimos y duración). 

— Precipitación (clase, forma, intensidad 
y duración). 

— Tormentas (áreas, intensidad y fenóme- 
nos anejos). 

— Presión atmosférica, 

— Temperatura (extremas y media). 

— Humedad. 

— Estado del terreno. 


Grado de endurecimiento del suelo por se- 
quía o heladas : 
— Encharcamiento por lluvia o nieve. 
— Inundaciones por desbordamiento. 
Estado de la mar: 
— Viento, oleaje y rompientes. 
Hidrología de superficie: 
— Nivel de cauces y pronóstico de ave- 
nidas. 
Estado de la atmósfera libre en los nive- 
les operativos : 
——Extensión y espesor de la capa de 
nubes. 
— Areas y niveles de turbulencia y enge- 
lamiento, 
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— Dirección y fuerza del viento. 
— Temperatura y humedad. 
Formación de estelas de condensación. 


Vigilancia meteorológica. 


El estudio climatológico y el pronóstico 
meteorológico sirven al 1£. M. para el aná- 
lisis de la situación y la selección de cada 
una de las líneas de acción, así como al jete 
para tomar la decisión. 


Entonces es cuando procede la Vigilancia 
Meteorológica del área de operaciones du- 
rante el desarrollo de la acción; vigilancia 
que comprende de manera especial, además 
de las bases propias y objetivos, las de los 
itinerarios de las líneas de acción seleccio- 
nadas. 


Mediante esta vigilancia se mantendrá ac- 
tualizada la información meteorológica de 
las bases propias, líneas de ataque y obje- 
tivos en el día D y sucesivos, redactando pro- 
nósticos meteorológicos adecuados a cada 
misión, al material empleado y a la forma 
de llevarla a cabo, de tal modo que perml- 
tan al Mando utilizar la cobertura del tiem- 
po por la fuerza propia como un elemento 
táctico más y anticiparse a la acción enemiga. 

Estos informes y pronósticos deberán 
contener datos precisos sobre: 


— Nubosidad: área, techo y espesor. 

— Viento: dirección y fuerza en los ni- 
veles Operativos, 

— Visibilidad: áreas de visibilidad redu- 
cida y niveles en que ocurren, 

— Precipitación : áreas, régimen y forma, 
con indicación de lluvia engelante. 

— Tormentas: áreas afectadas, fenóme- 
nos anejos y sentido de desplazamiento. 

— Temperatura y humedad del aire en 
los niveles operativos, a efectos de ré- 
gimen de interceptación por diversos 
medios, formación de estelas de con- 
«dlensación, etc. 

— Turbulencia: áreas, niveles e intensi- 
dad. 

— Engelamiento: áreas secas, húmedas, 
encharcadas, inundadas, nevadas y he- 
ladas. 

— Estado de la mar: distribución de las 
áreas de oleaje, vientos y rompientes. 

— Hidrología de superficie: nivel de los 
cauces y áreas inundadas por deshor- 
damientos. 
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Información Nacional 


VISITA A ESPAÑA DEL GENERAL DE BRIGADA, COMANDANTE EN 
JEFE DE LAS FUERZAS AEREAS DE BOLIVIA, DON JORGE BEL- 
MONTE ARDILES 


E 





























A 





























Invitado por las Autoridades aeronáuticas 
españolas ha realizado una visita oficial a 
España el Comandante en Jefe de las Fuer- 
zas Aéreas de Bolivia, General de Brigada 
don Jorge Belmonte Ardiles. 

El General Belmonte es un hombre joven, 
militar brillante y aviador preparado, que 
ha hecho una carrera destacada en su país. 
Hace tres años que desempeña el cargo de 
Comandante en Jefe de las Fuerzas Aéreas 
de Bolivia. 

El ilustre huésped fué recibido en el Aero- 
puerto de Barajas por el Teniente General 
Jefe del Estado Mayor del Aire, el Teniente 
General Jefe de la Región Aérea Central, el 
General Subsecretario del Aire, el Embaja- 
dor de Bolivia en España y otras personali- 
dades. Á su llegada se le rindieron honores 
militares. 











Durante su estancia en nuestro país se ha 
entrevistado con diversas Autoridades mili- 
tares y aeronáuticas, entre ellas el Capitán 
General Muñoz Grandes, Jefe del Alto Es- 
tado Mayor; el Ministro del Aire, Teniente 
General Lacalle Larraga; el Jefe del Estado 
Mayor del Aire, Teniente General Navarro 
Garnica; el Jefe de la Región Aérea Central, 
Teniente General Galán Guerra, y el Jefe de 
la Región Aérea del Estrecho, Teniente Ge- 
neral Salas Larrazábal. 

Su programa de visitas ha comprendido 
diversos organismos e instalaciones aeronáu- 
ticas: la Escuela Superior del Aire y el Ins- 
tituto de Técnica Aeroespacial en Madrid 
y la fábrica de Aviones “Hispano Avia- 
ción, S. A.”, en Sevilla, mostrando en todas 
ellas gran interés por nuestras realizaciones, 
e incluso efectuando un vuelo en avión “Sae- 
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ta” durante su paso por las instalaciones de 
“la “Hispano Aviación”. 

Con ocasión de un acto, al que el Coman- 
dante en Jefe de las Fuerzas Aéreas de Bo- 
livia fué invitado por el Ministro del Aire 
español, le fué impuesta por éste la Gran 


PRESENTACION DEL HELICOPTERO CH-47B 
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Cruz del Mérito Aeronáutico, en reconoci- 
miento a sus méritos y prueba de los entra- 
ñables lazos de fraternidad y amistad que 
unen a ambos países, puestos constantemente 
de manifiesto durante el tiempo que ha per- 
manecido entre nosotros, 


«CHINOOK» EN CUA- 


TRO VIENTOS 








El pasado día 2 de noviembre, la Compañía 
Boeing presentó en el aeródromo de Cuatro 
Vientos el helicóptero biturbina de transpor- 
te Boeing-Vertol CH-47 B “Chinook”. 

Este helicóptero, que presta servicio en 
Vietnam desde el año 1965, está capacitado 
para transportar hasta 40 soldados con su 
equipo o unas siete u ocho toneladas de car- 
ga. Vuela a 280 km/h. de velocidad y su 
techo práctico es de 5.000 metros. 





47 


Durante su exhibición, el “Chinook” rea- 
lizó vuelos con 40 pasajeros, y luego hizo 
demostración de sus posibilidades de trans- 
porte de material, elevándose con un “jeep” 
a bordo y trasladando, como grúa volante, un 
camión y un cañón. 

Asistieron a este acto numerosas persona- 
lidades técnicas, militares y civiles, y repre- 
sentantes de la Prensa de Madrid. 
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CONCURSOS DE AEROMODELISMO 





La Escuela Provincial de Aeronáutica 
de la Organización Juvenil Española de 
Madrid ha preparado su plan de Concursos 


de Aeromodelismo para el presente cur- 


so 1967-68. 

Las normas por las que se regirán dichos 
concursos son las siguientes : 

1.2 Los Concursos de Aeromodelismo se 
dividirán en cuatro categorías, de acuerdo 
con la edad del participante: 


Categorías de Flechas: Hasta los trece 
años.. 

Categoría de Arqueros: De catorce a 
dieciséis años. 

Categoría de Cadetes: De diecisiete a 
veintiún años. 

Categoría Libre: Sin límite de edad. 

2.” La puntuación en cada especialidad 
de los Concursos Juveniles (hasta veintiún 
años) se irá sumando de un concurso a otro, 
quedando campeón de la especialidad al fi- 
nalizar el curso el concursante que más pun- 
tuación obtenga a través de ellos. 

3.2 Para celebrar el concurso de una es- 
pecialidad determinada será necesario la ins- 
cripción y participación de tres aeromodelos 
de un mismo tipo por lo menos. 

4.2 Los que deseen participar en estos 
concursos tendrán obligación de rellenar la 


hoja de inscripción el día anterior de la com- 
petición, en la Escuela Provincial de Aero- 
náutica (Huertas, 36), o en el mismo campo 
de vuelos, momentos antes de dar comienzo 
el concurso de la especialidad correspondien- 


- te, sin cuyo requisito no se podrá participar. 


5. El concursante será el propio cons- 
tructor y lanzador o piloto del aeromodelo. 

6. Todos los lanzamientos se efectuarán 
de acuerdo con las normas dadas por la Fe- 
deración Aeronáutica Internacional. 

7. En la categoría de Flechas y Arque- 
ros (hasta dieciséis años) se permitirá pre- 
sentar a concurso aeromodelos Veleros A-1 
y gomas Copa de Invierno, así como aeromo- 
delos de Vuelo Circular de fórmula libre. 

8. El lugar de lanzamiento será anun- 
ciado el día anterior a la competición en la 
Escuela Provincial de Aeronáutica. 

9.2 El horario podrá variar, a juicio del 
jurado. 

10. Todos los participantes estarán en 
posesión de la licencia F. E. N. D, A. 


A continuación figura el calendario de 
concursos previsto para el curso, 


22-X-67.—A las diez horas, Concurso Juve- 
nil en Vuelo Libre (todas las Especia- 
lidades) en el Campo de Aviación de 
Griñón. 
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28-X-67.—A las diez horas, Concurso Juve- 
nil de Aeromodelismo en Vuelo Circu- 
lar (todas las Especialidades). 

12-1IX-67.—A las diez horas, Concurso Juve- 
nil en Vuelo Libre (todas las Especia- 
lidades) en el Campo de Aviación de 
Griñón. 

26-X1-67.—A las diez horas, Concurso Juve- 
nil de Aeromodelismo en Vuelo Circu- 
lar (todas las Especialidades). 


10-X11-67.—Concurso de Veleros “A-1” en 
el Campo de Aviación de Griñón. 

11-I1-68.—A. las diez horas, Concurso Juve- 
nil en Vuelo Libre, todas las Especia- 
lidades) en el Campo de Aviación de 
Griñón. 

23-11-68.—A. las diez horas. Concurso Juve- 
nil de Aeromodelismo en Vuelo Circu- 
lar (todas las especialidades). 

11-111-68.—A las diez horas, Concurso Juve- 
nil en Vuelo Libre (todas las especiali- 
dades) en el Campo de Aviación de 
Griñón. 

25-111-68.—A las diez horas, Concurso Juve- 
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nil de Aeromodelismo en Vuelo Circu- 
lar (todas las especialidades). 

1-IV-68.—Concurso de Vuelo Libre (todas 
las Especialidades) en homenaje a “Gar- 
cía Morato”, en el Campo de Aviación 
de Griñón. 

22-IV-68.—A las diez horas, Concurso Juve- 
nil de Aeromodelismo en Vuelo Circu- 
lar (todas las Especialidades). 

13, 14, 15 y 16-V-68.—Participación en el 
XIV Concurso de Aeromodelismo “San 
Isidro” (todas las Especialidades de 
Vuelo Libre, Circular y Teledirigidos). 

2 y 9-VI-68.—Concurso Internacional Pos- 
tal de "Veleros A-2”. 

Del 24 al 30-VI1-68. — Participación en el 

XXV Concurso Nacional de Aeromode- 

ltismo (todas las Especialidades de Vue- 

lo Libre, Vuelo Circular y Teledirigi- 
dos.) 

13 al 16-VII-68.—Participación en el 

IVY Concurso Internacional de ÁAecromo- 

delismo “García Morato” (todas las Es- 

pecialidades de Vuelo Libre y Combate 
en Vuelo Circular). 


Del 


CONFERENCIA DE PRENSA DEL PRESIDENTE DE LA «LOCKHEED» 





El presidente de la “Lockheed Aircraft 
Corporation”, Mr. A. Corl Kotchian, con 
ocasión de su visita a Madrid para entrevis- 
tarse con directivos de la Compañía Iberia 


de Líneas Aéreas, celebró una conferencia 
de Prensa en el hotel Ritz sobre el avión 
Lockheed 1011, capaz de hasta 300 pasaje- 


ros en alguna de sus versiones. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 
































El pasado día 17 de octubre, el piloto de pruebas de la Casa Marcel Dassault, dió un 
primer vuelo al avión. francés de geometría variable “Mirage G”. Se espera la opinión 
de las autoridades para continuar las pruebas del avión. 


ESTADOS UNIDOS 


Polémica sobre la venta de los 
F-5. 


El Secretario de Estado, 
Dean Rusk, se negó a probibir 
la venta de aviones a reacción 
de los Estados Unidos a Hispa- 
noamérica, a pesar de la pre- 
sión del Congreso. 

En una carta a un grupo de 
congresistas que protestaban 
contra la decisión del Departa- 


mento de Estado por permitir a 
Hispanoamérica comprar los 
«F - 5», «Freedom Fighter», 
Rusk reiteró las anteriores ra- 
zones del Departamento para la 
entrega de los aviones. 

El representante demócrata 
Henry Reuss, de Wisconsin, lí- 
der del grupo de unos 20 con- 
gresistas, entregó la carta del 
secretario a la Prensa. Rusk 
dijo que compartía la preocupa- 
ción de los congresistas sobre el 
indebido uso de los propios re- 
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cursos de los países menos des- 
arrollados, pero que los «Y-5» 
podían reemplazar a los aviones 
anticuados y que, además, eran 
más baratos que los ofrecidos 
por otros países. 

Según informaciones no con- 
firmadas, Perú y Brasil estaban 
tratando de la adquisición de 
aviones franceses «Mirage». 

«Si tratamos de evitar pro- 
gramas militares sin atender las 
conveniencias de la nación--dijo 
Rusk en su carta—, lo único 
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El Comandante M a 

2.000 horas de vuelo en 

morarlo, el piloto que dió el primer vuelo de pruebas al 

P-104, le entrega un obsequio, en presencia del Coronel 
Jefe de su Unidad, en la base de Luke. 


que conseguiremos es perjudi- 
carnos, ya que no podríamos 
evitar que adquiriesen armas de 
otras naciones.» 


Los bombardeos de Vietnam. 


El Jefe del Estado Mayor de 
las Fuerzas Aéreas de los Esta- 
dos Unidos, General John 
P. Mc Connell, ha declarado que 
los ataques aéreos contra Viet- 
nam del Norte deben hacer com- 
prender a Hanoi que la agre- 
sión persistente contra Vietnam 
del Sur impone un desgaste pro- 
hibitivo de su economía y de su 
capacidad militar. 

Al declarar ante una subco- 


misión del Senado que investi- 
ga en sesiones a puerta cerra- 





de la USAF, cumplió más de 
F-104 “Starfighter”. 


Para conme- 


da la campaña aérea contra 
Vietnam del Norte, el General 
McConnell reiteró los tres pro- 
pósitos fundamentales de dicha 
campaña, que son: 

1. Reducir e impedir el en- 
vío de hombres y material de 
Vietnam del Norte a Vietnam 
del Sur. 

2. Hacer que resulte cada 
vez más costosa la campaña de 
agresión en el Sur. 

3. Convencer a los comunis- 
tas de que no pueden continuar 
la campaña de agresión contra 
Vietnam del Sur sin sufrir un 
castigo cada vez mayor. 

El General McConnell dijo a 
la subcomisión, presidida por el 
senador John Stennis, que esos 
objetivos están siendo alcanza- 
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dos y que los Estados Unidos 
observan restricciones «que tra- 
tan de reducir al mínimo las 
víctimas civiles y de limitar los 
daños fuera de objetivos espe- 
cificados y aprobados». 

Señaló que no se ha atacado 
la base agrícola de Vietnam del 
Norte ni sus centros urbanos y 
que «sólo se ha tratado de apli- 
car presión gradualmente sobre 
la capacidad bélica de Vietnam 
del Norte, fundamentalmente 
sobre las líneas militares de co- 
municación y sobre los medios 
de apoyo logístico». 

El General McConnell expresó 
la creencia de que, si no se hu- 
biera iniciado la campaña aé- 
rea, la guerra terrestre en Viet- 
nam del Sur «podría haberse 
extendido mucho». 

Dijo que los comunistas po- 
drían haber enviado más tropas 
a Vietnam del Sur y mayores 
cantidades de material. 

Afirmó también que, en ese 
caso, los Estados Unidos, Viet- 
nam del Sur y sus aliados ha- 
brían sufrido «muchas más ba- 
jas en el campo de batalla». 

Añadió que los ataques aéreos 
han impuesto un cambio en la 
economía de Vietnam del Nor- 
te. Señaló que ha habido un 
continuo descenso de las expor- 
taciones de carbón, cemento y 
fosfatos de Vietnam del Norte 
v una necesidad cada vez ma- 
vor de importaciones para sos- 
tener el esfuerzo bélico de 
Hanoi. 


La venta de armas. 


La política norteamericana, 
en lo que se refiere a la venta 
de armas, tiene por objeto 
«ayudar a los países amigos en 
desarrollo a satisfacer sus nece- 
sidades legítimas», ha declara- 
do ante una comisión de la Cá- 
mara de Representantes Euge- 
ne V. Rostov, Subsecretario de 
Estado para Asuntos Políticos. 

Subrayó Rostow que «dada la 
política de armamentos de la 
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Unión Soviética y de la China 
comunista», los Estados Unidos 
no tienen otra posibilidad que 
continuar las ventas de armas, 
mientras presionando 


para lograr acuerdos efectivos 


siguen 


de desarme regional y general, 
«El nivel de las ventas de 
armas soviéticas y chinas ha 
puesto al mundo en un espan- 
toso dilema», dijo Rostow. 
«En algunas regiones, la pre- 
sencia de esas armas constituye 
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en sí una incitación a la gue- 
rra, creando el peligro de hos- 
tilidades. Si no se hace nada 
para contrarrestarlas, puede ha- 
ber agresión, pero si se contra- 
rrestan puede comenzar una 
carrera de armamentos, absor- 
biendo recursos que esos países 
necesitan desesperadamente pa- 
ra su desarrollo.» 

Dijo que los Estados Unidos 
no pueden resolver el dilema 
«por sí solos, mientras otros se 
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niegan a cooperar». «Sin em- 
bargo—dijo—, Wáshington no 
puede volver la espalda a todo 
el problema y dejar el sumi- 
nistro de armas en gran parte 
a la Unión Soviética y a la 
China comunista.» 

La propia seguridad de Nor- 
está mejor 





teamérica-——subrayó 
protegida «en un sistema esta- 
ble de poder mundial». 

La finalidad de la política de 
los Estados Unidos, por tanto, 
«ha sido la de ayudar a países 
amigos en desarrollo a satisfa- 
cer sus legítimas necesidades de 
seguridad, utilizando al mismo 
tiempo nuestra influencia y ad- 
ministrando nuestras ventas de 
tal manera que se favorezcan 
los controles regionales de ar- 
mementos y se impida la ex- 
cesiva inversión en fuerzas mi- 
litares». 


Lidia Zaitseva ha batido, en 
Rusia, el récord mundial de 
velocidad de vuelo en circut- 
to cerrado, que poseía Nor- 
teamérica, En las fotogra- 
fías la vemos con el instruc- 
tor de pilotos de pruebas, 
Fedotov, y en el avión con 
que consiguió 1.310 Rilóme- 
tros/hora, 


e AA mt 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 





Para festejar el 50 Aniversario de la Revolución Soviética, Rusia exhibe sus ingenios 
espaciales, a lo cual, hasta ahora, se había mostrado my reacia, A la entrada del “Par 
lacio del Cosmos” vemos una reproducción del cohete que lanzó el “Vostok”' de Yuri 
Gagarmn. 


ESTADOS UNIDOS 


Nueva serie de satélites cientí- 
ficos. 


La administración nacional 
de Aeronáutica y del Espacio 
proyecta el lanzamiento de una 
nueva serie de satélites artifi- 
ciales, destinados a medir las 
características y la distribución 
del polvo interplanetario, los ra- 
yos cósmicos solares de la gala- 
xia y la estela magnetohidrodi- 
námica de la Tierra en el medio 
interplanetario. 

El primero de estos satélites 
fué lanzado el 1 de julio de 1966 
y está enviando todavía infor- 


mación a la tierra desde la ór- 
bita lunar en que se le colocó. 
Los nuevos satélites dispondrán 
de un retromotor de combustible 
sólido, que permitirá colocarlos 
en una órbita más exacta alre- 
dedor de la Luna. 

Los experimentos que se lleva- 
rán a cabo con los nuevos saté- 
lites incluyen la medida del flu- 
jo de partículas energéticas in- 
terplanetarias, un trabajo sobre 
electrones y protones, que lleva- 
rán a cabo el Dr. Van Allen, 
descubridor de los cinturones de 
radiaciones que llevan su nom- 
bre, y unos ensayos con plasma. 

Aparte de esto, se realizarán 
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experimentos triaxiales magne- 
tómetros, para medir el campo 
magnético interplanetario. 

El diseño mecánico de los 
nuevos satélites ha sido compro- 
bado mediante la prueba de un 
modelo estructural, con el que 
se efectuaron experimentos de 
vibración y aceleración pareci- 
dos a los que tiene que sufrir 
durante el lanzamiento, y la 
desaceleración producida por los 
cohetes retropropulsores. 


La NASA pondrá cinco labora- 
torios en órbita lunar. 


El trazado de un mapa aéreo 
lunar se considera como el paso 
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imprescindible e inmediatamen- 
te anterior del viaje de los pri- 
meros astronautas a la Luna, 
según ha revelado un portavoz 
de la NASA. 

La importancia de este mapa 
es tal, que la Administración 
Nacional de Aeronáutica y del 
Espacio tiene previsto el lanza- 
miento de cinco laboratorios or- 
bitales, cuya misión será sacar 
fotografías detalladas de la su- 
perficie lunar, desde una dis- 
tancia de unos 45 kilómetros. 
Con estas fotografías se podrá 
componer el mapa de referencia 
y elegir el punto exacto en el 
que los astronautas habrán de 
alunizar en su primera misión 
lunar. 

Los lanzamientos constituyen 
auténticos records de perfección 
y se llevan a cabo mediante la 
combinación de un cohete «At- 
las», que se encarga de poner el 
laboratorio en órbita alrededor 
de la Tierra, y un cohete «Age- 
na», especialmente construído 
para acelerar el laboratorio es- 
pacial una vez que se encuentra 
en órbita, y llevarlo hasta la 
Luna, haciéndole entrar en ór- 
bita adí, cuando se halla a unos 
45 kilómetros de su superficie. 

La velocidad necesaria para 
escapar al campo de gravedad 
de la Tierra y llegar a la Luna 
es de unos 38.000 kilómetros por 
hora. El funcionamiento y con- 
trol del cohete «Agena» se man- 
tiene por radio desde la Tierra. 


El transporte en cohete. 


¿Existe alguna posibilidad de 
que el hombre efectúe sus viajes 
aéreos en cohete para trasladar- 
se de un punto a otro de la Tie- 
rra? 

Esta trascendental cuestión, 
que podría representar una au- 
téntica revolución para los 
transportes aéreos, fué uno de 
los puntos que más interés des- 
pertaron en la XIIT Conferencia 
Anual de la Sociedad America- 
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na de Astronáutica, celebrada 
recientemente en Dallas (Te- 
xas). 

Los experimentos que se han 
realizado últimamente con los 
cohetes espaciales ha puesto de 
relieve la reducida cantidad de 
combustible que necesitan una 
vez que han salido de la atmós- 
fera. Teniendo en cuenta esta 
pequeña cantidad de combus- 
tible el ingeniero Maxwell 
W. Hunter, afirmó ante la re- 
unión, que se podía pensar per- 
fectamente en nuevos vehículos 
aéreos empujados por cohetes de 
hidrógeno-oxígeno. 

El tiempo de vuelo quedaría 
reducido a muy pocos minutos, 
empezando prácticamente a ate- 
mentos después de su despegue. 

Desde el punto de vista teó- 
rico, la posibilidad de construir 
esta nueva clase de vehículos aé- 





Y ASTRONAUTICA 


reos no ofrece la menor dificul- 
tad. Haría falta, sin embargo, 
reestructurar los aeropuertos, 
las pistas para el lanzamiento 
de los mismos y el diseño estruc- 
tural que les permitiese la en- 
trada de la atmósfera, después 
de haber salido de ella, sin co- 
rrer ningún riesgo. 

El Sr. Hunter agregó que, 
por otra parte, el consumo de 
combustible mientras el cohete 
se desplaza dentro de la atmós- 
fera, tampoco sería excesiva- 
mente grande. 


UNION SOVIETICA 
Proeza espacial rusa. 


La Unión Soviética ha anun- 
ciado que ha llevado a cabo la 
unión y separación automática 
de dos vehículos espaciales no 


Aspecto parcial de la exposición titulada. “Realizaciones 
Científicas y Técnicas en cincuenta años” en la que, con 
motivo del 50 Aniversario de la Revolución, la Umión 
Soviética muestra al público, por vez primera, una gran 
variedad de cohetes, satélites y naves espaciales. 
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tripulados, por primera vez en 
la historia. 

Los dos satélites rusos, «Cos- 
mos 186» y «Cosmos 188», estu- 
vieron unidos tres horas y me- 
dia antes de separarse en dos ór- 
bitas diferentes, informa Radio 
Moscú. Tanto la maniobra de 
unión como la de separación fue- 
ron controladas desde Tierra. 

El «Cosmos 186» fué lanzado 
el viernes, y el «Cosmos 188», 
el lunes 29. 

Se tiene entendido qne el 
«Cosmos 186» es un vehículo es- 
pacial de gran tamaño, capaz 
de levar una tripulación de 
cinco personas. Fué puesto en 


En la exposición de realizaciones científicas y técnicas de Moscú 


una órbita muy parecida a la 
del vehículo espacial «Soyuz 1», 
que se estrelló el 24 de abril, 
ocasionando la muerte del Coro- 
nel Vladimir Komarov. 

Radio Moscú ha dicho que el 
enlace automático-—primero que 
se realiza--es una nueva victo- 
ria de la ciencia espacial rusa. 
Agrega que la operación total 
de enlace se ha hecho automáti- 
camente, mediante calculadores 
electrónicos. Los enlaces realiza- 
dos por los norteamericanos han 
sido llevados a cabo mediante 
mandos manuales accionados por 
astronautas. 


«Los rusos se proponen evi- 
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dentemente construir grandes 
plataformas espaciales en órbita, 
que podrán ser empleadas para 
observaciones científicas y as- 
tronómicas y también, como 
parte de un programa de expe- 
dición humana a la Luna», ha 
comentado esta tarde el director 
del Observatorio astronómico de 
Jodrell Bank, Sir Bernard Lo- 
well, refiriéndose al anuncio de 
la Unión Soviética que había lo- 
grado enlazar sólidamente dos 
ingenios espaciales, 

«Esta nueva prueba sovié- 
tica—dijo Sir Bernard—-es muy 
significativa, en cuanto nos in- 
dica cuáles son las intenciones 
de los rusos.» 





puede admirarse esta 
réplica del Luna-1, que fué lanzado el día 2 de enero de 1959 y que, en la actualidad, 
se halla en órbita alrededor del Sol. 
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MATERIAL AEREO 


























La NASA ha realizado una exposición en Lucerna. En la fotografía aparece una sección 
de la misma en la que se encuentran el avión X-15 y el “Liftimg Body”. 
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Interceptadores con velocidad 
de 2.500 km/h. 


Los nuevos Starfighters CL- 
901, capaces de alcanzar 2.500 
kilómetros por hora, están con- 
siderados hoy como los más rá- 
pidos de todos cuantos poseen 
las Fuerzas Aéreas norteameri- 
canas. Una escuadrilla de veinte 
monta guardia día y noche en 
Florida, para contrarrestar 
cualquier posible incursión pro- 
cedente de Cuba. En Vietnam 
hay otros dieciséis, que han de- 
mostrado ya su superioridad 
sobre los Migs. 


Son una versión mejorada de 
los F-104, cuyos distintos mo- 
delos demostraron superioridad 
sobre los aviones del enemigo 
en numerosas contiendas y o0ca- 
siones. 

En la actualidad, las Fuer- 
zas Aéreas norteamericanas va- 
loran con detalle las caracterís- 
ticas, ventajas y calidad de es- 
tos nuevos aviones, al objeto de 
decidir sobre el futuro de los 
mismos. Si el Departamento de 
Defensa de los Estados Unidos 
considera que resultan efectiva- 
mente superiores a los Migs, su 
producción se iniciará en gran 
escala en el plazo de un año. 
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Nuevo avión VTOL. 


El Ejército norteamericano 
acaba de dar a conocer un nue- 
vo tipo de avión de combate 
de despegue y aterrizaje verti- 
cal, que ha sido calificado por 
los técnicos como uno de los 
avances más importantes de los 
últimos años en el campo de 
la aviación. 

El nuevo avión despega y 
aterriza como si se tratase de 
un helicóptero, pero vuela en 
horizontal a la velocidad de los 
avivnes normales y goza de una 
maniobrabilidad similar a la de 
aquéllos. 

El nuevo avión AH-56A, de 
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Traje de vuelo de la RAF que se exhibió en el Salón 
Aeronáutico de París, 


rotores rígidos, ha sido desig- 
nado con el nombre de «Che- 
yenne», siguiendo la tradición 
de las Fuerzas Aéreas de dar 
nombres indios a sus aviones. 
El modelo, que podrá alcanzar 
400 kilómetros por hora---velo- 
cidad dos veces superior a los 
actuales helicópteros de com- 
bate—, se considera como el 
medio de transporte más im- 


portante de estos momentos 
para el rápido movimiento de 
tropas de unos lugares a otros. 

El nuevo avión se encuentra 
dotado de proyectiles anti-tan- 
ques, cohetes, sistema para el 
lanzamiento de granadas y una 
ametralladora que puerle reali- 
zar un giro de 360*, disparan- 
do con la mayor precisión. El 
piloto y copiloto se encuentran 


818 


Número 324 - Noviembre 1967 


protegidos contra los disparos 
que puedan realizar desde tie 
rra por medio de una gruesa 
chapa blindada. 

Con ayuda de un ordenador 
electrónico y de otros equipos 
de precisión, el copiloto artille- 
ro puede describir círculos com- 
pletos en su asiento, y buscar 
el blanco con toda rapidez, sin 
necesidad de que el piloto reali- 
ce ningún tipo extraño de ma- 
niobra o tenga que variar el 
rumbo. 

En caso de emergencia, el pi- 
loto también puede disparar las 
ametralladoras y armas de que 
se encuentra dotado el avión, 
sin descuidar el control del 
mismo. 

Otra de las grandes ventajas 
del «Cheyenne» se encuentra 
en la posibilidad de volar a muy 
baja altura, evitando con ello 
su localización por medio dei 
radar. 

Gracias a su diseño especial, 
cuando regrese de una misión 
de combate puede ser dotado de 
nuevo de cohetes y municiones 
en el plazo de diez minutos, 
y si la turbina de gas que le sir- 
ve de motor ha sufrido alguna 
clase de avería o alteración 
también puede ser reemplazadá 
en el plazo de treinta minutos 


Simulador para la Industria 
Aeronáutica. 


La estructura de los aviones 
del futuro podrá beneficiarse 
enormemente con el empleo de 
un «simulador de impactos 
aéreos», que puede determinar 
con toda precisión las complejas 
fuerzas a las que están sujetas 
los aviones en pleno vuelo. 


El nuevo simulador, que es 
una máquina para la medida de 
la fatiga multiaxial, se consi- 
dera hoy como un instrumento 
absolutamente imprescindible 
para la investigación de mate- 
riales, estructuras y elementos 
de seguridad de los aviones. 
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Las pruebas de estructuras 
que se efectúan en este simu- 
lador multiaxial están sujetas 
a las mismas presiones, tempe- 
raturas y tensiones que las que 
experimentan tanto en el des- 
pegue como en pleno vuelo 
cuando se producen turbulen- 
cias atmosféricas, en las ma- 
niobras rápidas y en el aterri- 
zaje. 

Los simuladores multiaxiales 
se necesitan para someter a 
prueba las estructuras en vista 
de las complejas tensiones que 
tendrán que sufrir los nuevos 
aviones tamto subsónicos como 
supersónicos destinados al trans- 
porte de viajeros. 

“Las amplias alas de los gran- 
des aviones de pasajeros que 
entrarán en servicio en los pró- 
ximos años, tendrán que sufrir 
tensiones enormes similares a 
las que experimentan los mate- 
riales de las bóvedas o las cuer- 
das de una guitarra cuando se 
templan, y también las cargas 
correspondientes al impacto del 
viento sobre su superficie tanto 
en las operaciones de aterrizaje 
como de despegue. 

También la gran longitud de 
las cabinas someterán el fuse- 
laje a temperaturas y tensio- 
nes que jamás habían tenido 
que resistir los aviones comer- 
ciales. 


Mediante el simulador y el 
ordenador electrónico que con- 
trola los vuelos simulados, la 
selección de materiales y el 
cálculo de estructura resultará 
muchísimo más fácil. Una cinta 
magnética produce la señal 
electrónica que hace actuar 
unas bombas de 20.000 litros 
por minuto, que a su vez em- 
pujan un gato a razón de 20 
ciclos por segundo. 

También el ambiente térmi- 
co se simula de manera deta- 
Hada, controlándose por medio 
del ordenador y por una bate- 
ría de lámparas de cuarzo de 
48.000 vatios. 
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Transistor ultrapotente. 


Los transistores están crecien- 
do en potencia de manera asom- 
brosa. Una empresa norteame- 
ricana acaba de anunciar que 
ha perfeccionado un transistor 
con una potencia de 625 vatios, 
que resulta unas 10.000 veces 
superior a la de los transisto- 
res que normalmente se emplean 
en los aparatos de radio. 


Sus 250 amperes equivalen a 
una corriente eléctrica capaz 
de mantener encendidas 1.000 
bombillas de 25 vatios al mis- 
mo tiempo. 


A pesar de su gran potencia, 
el nuevo transistor sólo tiene 
unos 25 milímetros de diámetro 
y 0,25 milímetros de grosor. 


La fantástica potencia de esta 
diminuta pieza de silicio proce- 
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de del nuevo diseño que se ha 
dado a la misma y de la ma- 
nera cómo se monta, al objeto 
de minimizar los efectos del ca- 
lor en su funcionamiento. 

El transistor, que ha sido de- 
nominado con el nombre de 
Tipo 1401, se está produciendo 
ya en cantidades comerciales 
dentro de los Estados Unidos, 
y se espera que se empiece a 
exportar en el primer trimes- 
tre de 1968. 

El nuevo transistor está di- 
señado para la regulación de 
voltajes, amplificación y cone- 
xión de grandes bloques de fuer- 
za eléctrica. También es par- 
ticularmente interesante para 
conectar los sistemas de distri- 
bución eléctrica, para los avio- 
nes y cohetes, como inversor de 
la corriente directa en alter- 
na, etc. 





La planta del compartimiento de carga del C-54 “Galaxia” 

es lo suficientemente resistente para sostener tamques, ca- 

miones y otro material pesado. La longitud del comparti- 

miento de carga será mayor que la distancia que volaron 
los hermanos Wright, en Kitty Hask. 
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Interior de la cabina de clase turística del muevo reactor de Lockheed, L-1011, que 
volará en la década del 70, transportando 300 pasajeros, 


ESTADOS UNIDOS 
El aerobús L-1011. 


Lockheed acaba de ofrecer 4 
las líneas uéreas un nuevo reac- 
tor de lujo. 

El nuevo avión, conocido co- 
mo L-1011, estará dotado de 
tres motores a reacción, capa- 
ces de producir un empuje de 
más de 50.000 kilogramos. Dos 
de los reactores se encontrarán 
situados en las alas, y el ter- 
cero de ellos, en la cola. El 
T-1011 tendrá un radio de ac- 
ción de más de 2.000 millas sin 
repostar, en rutas como las de 
Chicago a la Costa del Pacífi- 
co, y con todas sus plazas cu- 
hiertas y el correspondiente 
equipaje. También podrá efec- 


tuar viajes intercontinentales 
sin escalas y con todas sus plazas 
cubiertas. 

La velocidad de crucero del 
nuevo avión será de unos 900 
kilómetros por hora, y su ca- 
pacidad de transporte, de 227 
a 300 pasajeros. 

La cabina del L-1011 tendrá 
casi 11 metros de lado a lado, 
de forma que se podrán acomo- 
dar en la misma filas de cua- 
tro asientos separadas por un 
pasillo central y con un espacio 
superior entre unas y otras de 
lo que ha venido considerándo- 
se normal hasta la fecha. 

El nuevo modelo tendrá una 
gran flexibilidad para ampliar 
o reducir, interiormente, la cla- 
se primera y turistica, acomo- 
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dando así su capacidad de trans- 
porte a las necesidades del mer- 
cado. 

Si se reciben un número su- 
ficiente de pedidos, el programa 
se iniciará en la primavera de 
1968, y el avión, después de 
efectuadas todas las pruebas de 
rigor, entrará en servicio en 
1972. El precio de este nuevo 
modelo de avión dependerá de 
la elección de las opciones que 
hagan las compañías aéreas. 

El diseño del nuevo avión re- 
presenta más de dos años de 
trabajos, análisis y discusiones 
con los directores y técnicos de 
las líneas aéreas y de los aero- 
puertos, tanto de los Estados 
Unidos como de Europa y otras 
partes del mundo. 
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La entrada en servicio de es- 
tos nuevos aviones se hace im- 
prescindible si se desea satisfa- 
cer la demanda del mercado 
para dentro de pocos años. Jl 
tráfico aéreo ha crecido en los 
Estados Unidos a un ritmo de 
un 1314 por 100 durante los 
últimos diecisiete años. Este 
ritmo todavía ha sido mayor en 
los demás países del mundo. El 
total de millas-pasajero que co- 
rrerán las líneas aéreas norte- 
americanas en 1970 se ha esti- 
mado en 60.300 millones, es de- 
cir, más del doble de lo que 
fueron en el último año. Para 
1980, la cifra se habrá cuadru- 
plicado con respecto a la de 
1966, exigiendo unos medios de 
transporte que son los que aho- 
ra se procura pergeñar. Con 
base en este crecimiento, el mer- 
cado para estos aviones de gran 
capacidad y de alcance largo e 
intermedio será de unas 800 
unidades. Ningún otro mercado 
civil actual resulta tan amplio 
como éste en la actualidad. 


Ciento cincuenta mil vuelos 
trasatlánticos. 


Para aquellas personas que 
no tienen demasiada confianza 
en la seguridad de los viajes 
aéreos, quizá sea importante co- 
nocer que una compañía aérea 
norteamericana ha realizado en 
los últimos veintisiete años 
150.000 vuelos sobre el Atlánti- 
co. A lo largo de ese período 
de tiempo ha transportado 
6.800.000 pasajeros entre Euro- 
pa y América, sin que ninguno 
de ellos haya tenido que su- 
frir el más ligero contratiempo. 


El vuelo número 150.000 de 
Pan Am tuvo lugar el día 10 
de noviembre, cuando el Clip- 
per a reacción Lafayette, capaz 
de alcanzar una media de 960 
kilómetros por hora, aterrizó 
en el aeropuerto de Orly, de 
París, siete horas después de 
haber partido del aeropuerto 
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internacional de Kennedy, de 
Nueva York, y tras un reco- 
rrido de 6.390 kilómetros. 

La conmemoración de esta 
150.000 travesía representa, sin 
duda, un acontecimiento singu- 
lar, porque pone de relieve el 
largo camino recorrido por la 
aviación desde que se iniciaron 
los viajes transatlánticos hasta 
la fecha. El primer viaje trans- 
atlántico de pasajeros tuvo lu- 
gar el 28 de junio de 1939, 
cuando un hidroavión Boeing 
314, de Pan Am, despegó de 
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Puerto Wáshington, en la ba- 
hía de Long Island, y voló so- 
bre el Atlántico hasta Marsella, 
en veintinueve horas y treinta 
minutos, con 22 pasajeros y una 
tripulación de 12 personas. 
Aquel primer vuelo comercial 
entre Europa y América cons- 
tituyó el punto de arranque de 
una expansión aérea que toda- 
vía se sigue llevando a cabo y 
que encontrará su punto álgido 
cuando los nuevos aviones su- 
persónicos de pasajeros entren 
en servicio en fecha próxima. 


La “Lufthansa” extiende sus actividades hacia el Este. 

Nuevas lineas enlazarán Francfort con Bucarest y Buda- 

pest, utilizando el Boeing 727. La República Federal 

Alemana sigue aspirando a montar una línea regular con 
Moscú. 
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El SST de Boeing. 


Ocho bloques de titanio de 5 
toneladas son el primer pedido 
destinado a la realización del 
Boeing 2707, el vencedor del 
concurso SST, organizado por 
la F. A. A. El titanio está 
siendo trabajado ya para dar 
forma a los pivotes de las semi- 
alas de geometría variable que 
constituyen la característica más 
destacada del nuevo transporte 
supersónico. 


El Boeing 2707-58T despega- 
rá a la misma velocidad y en 
menos espacio que cualquier 
cuatrirreactor actual, siendo sn 
longitud de unos 100 metros: 
volará a 3.000 km/h. 


Durante el vuelo subsónico, 


las alas se colocan en la posi- 
ción intermedia (30%), siendo su 
velocidad similar a los reacto- 
res actuales. En velocidades 
supersónicas, de crucero, estos 
planos giran hasta alcanzar una 
flecha de 72%, pivotando sobre 
los mayores cojinetes de avia- 
fabricados. Esta 
configuración permitirá que un 
avión de 300 toneladas con 300 
pasajeros a bordo, alcance casi 
tres veces la velocidad del so- 
nido, mientras que en el ate- 
rrizaje un nuevo sistema de ca- 


ción jamás 


nalización de flujo, y los planos 
situados en flecha mínima, dan 
un bajo nivel de ruido con un 
reducido ángulo de ataque, y 
una velocidad de aterrizaje 
comparable a la de los reacto- 
res de hoy día. 
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Para conseguir los ambicio- 
sos fines propuestos, se adoptó 
el titanio en el 90 por 100 de 
la estructura . En suma, el 
Boeing 2707 es el resultado de 
la tecnología más avanzada y 
de la mayor experiencia en la 
Aviación Comercial a reacción. 


Caracte 





rísticas generales. 


Longitud, 92 im. 
Envergadura: 
Flecha 20%, 55 m. 
Flecha 30%, 53 m. 
Flecha 72%, 32 m. 
Altura, 14 m. 
Peso máximo al 
302.750 kg. 
Carga útil, 33.750 kg. 
Velocidad normal de crucero, 
2.900 km/h. a 20.000 m. 


despegue, 





Al fin parece que se va a inaugurar el edificio del terminal en el Aeropuerto de Comtrin, 
en Ginebra, cuyas obras han durado cinco años. 
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AANW Concurso de Artículos de “Revista de Aeronóntica y Astronáutica” 


PREMIOS “NUESTRA SEÑORA DE LORETO” 


REVISTA DE AERONAUTICA Y 
ASTRONAUTICA, y con el ánimo de alen- 
tar a sus colaboradores, ha. decidido convocar 
un nuevo Concurso de Artículos, previa 
aprobación Superior, con las siguientes 


BASES 


Primera.—Se admitirán «a este concurso 
todos los trabajos originales e inéditos que 
se ajusten a las condiciones que se estable- 
cen en estas bases. 


Segunda.—El contenido de los trabajos 
versará sobre algunos de los siguientes temas: 
Arte Militar Aéreo, Técntca y Material 
Aéreos y Temas Generales y Literarios. . 

Los autores harán constar, de manera 
concreta, a cuál de estos tres temas concursan 
con sus trabajos. 


a) Tema de Arte Militar Aéreo. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema 
todos los Generales, Jefes y Oficiales de los 
Hjércitos de Tierra, Mar y Aire, quienes 
tendrán amplia libertad para tratar dicho 
tema en cualquiera: de sus diversos aspectos, 
tanto en lo relativo a estrategia y táctica 
aéreas, organización y enseñanza, como en 
aquellos correspondientes a las posibilidades 
que presenta para el futuro el Arma Aérea. 


b) Temas técnicos. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema, 
además deb personal indicado en el apartado 
anterior, los Ingenieros, Arquitectos y Li- 
cenciados de las distintas Técnicas. 


_c) Temas generales y literarios. 


No se establece limitación al guna entre 
los concursantes ni en los asuntos que se 
traten, sempre que guarden relación con la 
Aeronáutica. 


Tercera.—Se concederán seis premios, por 
un importe total de 40.000,00 pesetas, dis- 
tribuídas en la siguiente forma: 

Un primer premio de 10.000 pesetas y un 
segundo de 5.000 pesetas para el tema 0); 
un primer premio de 10.000 pesetas y un 


segundo de 5.000 pesetas para el tema b), 
y un primer premio de 6.000 pesetas y un 
segundo de 4.000 pesetas para el tema Cc). 

Si los trabajos no alcanzasen, a juicio del 
Jurado, las condiciones para obtener los 
premios, el concurso podrá ser declarado 
desierto total o parcialmente. 

Los trabajos premiados pasarán a ser pro- 
piedad de REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA. Aquellos que, sin 
haber sido premiados, mereciesen la publi- 
cación, pasarán también a ser propiedad de 
la Revista, siendo retribuídos en la forma 
habitual para nuestros colaboradores, Los 
trabajos no seleccionados podrán. ser retira- 
dos una vez que sus autores hayan sido 
convententemente informados. 


Cuarta.—Los trabajos destinados al con- 
curso se enviarán en sobre cerrado, en mano, 
a nuestra Redacción (Ministerio del Atre, 
Romero Robledo, 8), o por correo certificado, 
dirigido al Director de REVISTA DE 
AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA 
“Apartado oficial, Madrid), consignando: 
“Para el concurso de artículos”. Vendrán 
firmados solamente con un lema o seudónimo, 
y en el sobre no figurará ninguna indicación 
que permita ulentificar al autor. Con los 
pliegos se incluirá otro sobre cerrado, que 
llevará escrito solamente el lema o seudónimo, 
y contendrá una cuartilla con el citado lema, 
más el nombre y dirección del autor del 
trabajo. 


Quinta.—Los artículos irán escritos a 
máquina, por una sola cara, y su extensión 
no será inferior a 20 cuartillas aparsadas de 
15 líneas ni superior a 30, pudiendo ser 
acompañados de fotografías dtrectas, cro- 
quis o dibujos, realizando éstos en tinta 
china sobre fondo blanco y aptos para su 
reproducción. 


Sexta.—El plazo improrrogable de adma- 
sión de trabajos terminará el 29 de febrero 
de 19668, a las doce horas. 

Séptima.—Los trabajos presentados al 
concurso serán examinados y juegados por 
un Jurado previamente designado por la 
Superioridad. 
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MILITAR 


Ante el gran interés que despertó, entre nuestros lectores, la publica- 
ción del Balance Militar 1966-67, del «Instituto de Estudios Estratégicos» 
de Londres, REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA se complace 
en publicar la novena evaluación que ha elaborado dicho Instituto, Co- 
rresponde a 1967-68 y la iniciamos hoy con las Fuerzas Militares de las 
Potencias comunistas del Pacto de Varsovia, 


PARTE PRIMERA 
Las potencias comunistas. 


El Pacto de Varsovia. 


E, Pacto de Varsovia es una alianza mi- 
litar multilateral formada por un «Prata- 
do de amistad, asistencia mutua y co- 
operación» que se firmó en Varsovia—el 
14 de mayo de 1955—por los gobiernos de 
la URSS, Albania, Alemania Oriental, 
Bulgaria, Checoslovaquia, Hungría, Polo- 
nia y Rumania. Albania, aunque continúa 
siendo—nominalmente—miembro del 
Pacto, rompió las relaciones diplomáticas 
con la URSS en 1961 y no ha tomado par- 
te en actividades referentes al Pacto en 
los últimos años. Mongolia, China, Corea 
del Norte y Vietnam del Norte han en- 
viado observadores a las reuniones del 
Pacto, pero no son miembros del mismo. 


Además del Tratado de Varsovia, la 
URSS lia formalizado tratados bilaterales 
de ayuda mutua con Bulgaria, Checoslo- 
vaquíia, Hungría, Polonia y Rumania, an- 
tes de 1950, firmando un tratado similar 
con Alemania Oriental en 1964, Todos los 
signatarios del Pacto de Varsovia, a ex- 
cepción de Albania, tiene también trata- 
dos bilaterales entre sí La URSS ha es- 
tablecido acuerdos de situación de fuerzas 
con Polonia, Alemania Oriental, Ruma- 


nia y Hungría, entre diciembre de 1956 
y mayo de 1957; todos ellos continúan en 
vigor, excepto el de Rumania, que finalizó 
en junio de 1958 al salir de este país las 
tropas soviéticas. 


La Organización del Tratado de Varso- 
via se compone de dos cuerpos principa- 
les: la Junta Consultiva Política y el Alto 
Mando de las Fuerzas Armadas Unidas. 
Las oficinas de ambas residen en Moscú, 
componen la Junta Política los primeros 
Secretarios del partido comunista, los le- 
fes de Gobierno y los Ministros de Defen- 
sa y de Asuntos Exteriores de los países 
signatarios. Se proponían reunirse dos ve- 
ces al año, pero en realidad sólo se ha 
reunido ocho veces desde su constitución 
hasta julio de 1966. La Junta ha estable- 
cido un Secretariado Conjunto, compues- 
to por un funcionario designado especial- 
mente por cada país y una Comisión 
Permanente, cuya misión es hacer reco- 
mendaciones sobre cuestiones generales 
de política internacional relativas a los 
miembros del Pacto. Estos dos Organis- 
mos no sólo tienen su residencia en Mos- 
cú, sino que la mayoría de sus funcionarios 
son rusos. 

Por ejemplo, el Jefe Soviético del Se- 
cretariado Conjunto es también Jefe del 
Estado Mayor del Alto Mando. 


El Alto Mando tiene autoridad suprema 
sobre las fuerzas militares que le asignan 
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los estados miembros. Según el tratado, el 
Mando se destina a «fortalecer la capaci- 
dad defensiva del Pacto de Varsovia, a 
preparar planes militares para caso de 
guerra y a decidir sobre el despliegue de 
las tropas». El Alto Mando se compone 
del Comandante en Jefe y como lugarte- 
nientes suyos, los ocho Ministros de De- 
fensa o. Comandante en Jefes nacionales 
y un E. M, que comprende representantes 
permanentes de los Altos Estados Mayo- 
res de los países miembros. Los puestos 
de Comandante en Jefe y Jefe del Alto Es- 
tado Mayor siempre han sido detentados 
por Oficiales soviéticos. El primer puesto 
lo desempeña el Jefe principal adjunto al 
Ministro soviético de la Defensa, y el se- 
gundo lleva implícito el puesto de Jefe De- 
legado del Alto Estado Mayor soviético. 


La Unión Soviética facilita el grueso de 
las Fuerzas Terrestres del Pacto de Var- 
sovia. Estas incluyen el Grupo septentrio- 
nal de Fuerzas con su Cuartel General en 
Legnica (Polonia); el Grupo Meridional 
de Fuerzas, con Cuartel General en Tókól 
(cerca de Budapest) y el Grupo de Fuer- 
zas Soviéticas en Alemania (GSFG). No 
hay prueba evidente de que se asignen es- 
pecificamente al Alto Mando divisiones de 
otros países, aunque es probable que el 
eonjunto de los Ejércitos del Pacto de 
Varsovia quede a su disposición en caso 
de guerra, 


Las Fuerzas Aerotácticas incluyen por 
lo menos un ejército aéreo (unos 900 avio- 
nes tácticos), estacionado en Alemania 
Oriental. Las Fuerzas Aéreas de los otros 
miembros activos del Pacto de Varsovia, 
que se componen parcialmente de caza- 
interceptadores, y en otra parte de avio- 
nes de apoyo a tierra (pero que no inclu- 
yen bombarderos de alcance medio ni 
largo), pueden quedar a disposición del 
Alto Mando en caso de guerra. Existe un 


sistema de defensa de alarma centralizado: 


en Moscú, bajo el mando del Comandante 
en Jefe de las Fuerzas de la Defensa Aé- 
rea Soviética. Los MRBM soviéticos y 
otras armas estratégicas tienen su hase en 
la URSS y permanecen bajo control so- 
viético, 
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ALBANIA (1) 
Datos generales. 


Población : 2.000.000, 

Servicio militar: Ejército, dos años; 
Aviación, Marina y Unidades especiales, 
tres años. 

Total de fuerzas regulares: 38.000. 

Presupuesto de defensa para 1967: 
272.000.000 de nuevos leks (68.500.000 
dólares). 


Ejército de Tierra. 


Total de fuerzas: 30.000 hombres. 

6 Brigadas de Infantería. 

Unos 50 carros, la mayoría T-34. 

Misiles superficie-aire SA-2 Guideli- 
ne (2). 


Marma. 


“Total de fuerzas : 3.000 hombres. 
4 submarinos. 

8 dragaminas. 

17 buques diversos. 


Aviación. 


5.000 hombres, 60 


Total de fuerzas: 
aviones de combate. 


6 Escuadrones de la defensa aérea con 
aparatos MIG-15, MIG-17 y MIG-19. 

Unos 20 aparatos de transporte, incluí- 
dos helicópteros An-2, 11-14 y MIA, 

(En un Escuadrón de Combate Albano 
hay 10 aviones). 


Fuerzas Paramilitares. 
12.500 hombres. 


BULGARIA 


Datos generales. 


Población : 8.400.000. 
Servicio militar: Ejército de Tierra, dos 
años; Marina y Aviación, tres años. 


(1) Albania no colabora en ninguna forma con 
los demás miembros del Pacto de Varsovia, al cual 
sigue perteneciendo sólo nominalmente. 


(2) Los nombres codificados de misiles y aviones 
soviéticos son de origen NATO, no ruso. 
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Total de fuerzas regulares: 154.000. 
Presupuesto de defensa 1967: 
264.000.000 de levas (228.000.000 dólares). 


Ejército de Tierra. 


Total de Fuerzas: 125.000, 

12 divisiones: 4 de carros y 8 moto- 
rizadas. 

Aproximadamente 2.500 carros, princi- 
palmente T-54, con algunos T-34 y T-53. 

Hay desplegados algunos misiles de cor- 
to alcance superficie-superficie, pero no 
hay pruebas de que se les haya suminis- 
trado cabezas de combate. 

Unas 1.200 piezas de artillería. 

Misiles superficie-aire SA-2 Guideline. 


Marma. 


Total: 7.000, 

2 submarinos. 

10 escoltas costeras. 

20 dragaminas. 

40 buques diversos. 

Una pequeña flotilla en el Danubio. 


Aviación. 


Total: 22.000; 250 aviones de combate. 


6 Escuadrones de interceptación, con 
aparatos MIG-17 y MIG-21 (3). 
6 Escuadrones de interceptación, con 


MIG-19. 
3 Escuadrones de reconocimiento MIG- 
17. 


6 Escuadrones de apoyo a tierra 
MIG-17. ' 
20 aviones de transporte, incluyendo 


IL-12 e IL-14, y unos 20 helicópte- 
ros Mi-4 Hound. 


Fuerzas Paramilitares. 


20.000, incluyendo tropas de frontera. 
1 Milicia del Pueblo de 150.000. 


CHECOSLOVAQUIA 
Generalidades. 
Población : 14.500.000. 


Servicio militar: Tierra, dos años: Avia- 
ción, tres años. 








(3) Un escuadrón de combate, según el Pacto de 
Varsovia, se compone de 10 a 12 aviones, 
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Total de fuerzas regulares: 225.000. 

Presupuesto de defensa 1907: 
12.373.000.000 de coronas (1.452.000.000 
dólares). 


Ejército de Tierra. 


Total: 175.000, 

14 Divisiones: 4 de carros y 10 motori- 

zadas. 

1 Brigada Aerotransportada. 

3.200 carros, la mayoría T-55. El Ejér- 
cito de Tierra está ahora al 70 por 100 de 
su fuerza total. 

Se hallan desplegados algunos misiles 
de corto alcance superficie-superficie, pero 
no hay pruebas de que se les hayan sumi- 
nistrado cabezas de combate. 

Unas 10.000 piezas de artillería. 

Misiles superficie-aire SA-2 Guidelime. 


Aviación. 
Total: 50.000 hombres, 600 aviones de 
combate. 
300 interceptadores MIG-17, MIG-19 y 
MIG-20 
300 aviones de apoyo a tierra MIG-15, 


MIG-17 y Su-7 Fitter. 
50 aviones de transporte IL-14 e 1L-18 y 
unos 100 helicópteros. 


Más de 300 aparatos de entrenamien- 
to, incluídos 1530 L-29 Mayas. 


Fuergas Paramilitares, 


40.000, incluyendo las tropas de fron- 
tera. 


ALEMANIA ORIENTAL 
Generalidades. 
Población : 17.200.000. 


Servicio militar: Tierra, dieciocho me- 
ses; Marina y Aviación, dos años. 

Total de fuerzas regulares: 127.000. 

Presupuesto de defensa 1967 : 3.600.000 
marcos orientales (1.063.000.000 dóla- 
res). 


Tierra. 


Total de fuerzas : 85.000. 
6 Divisiones: 2 de carros y 4 motorj- 
zadas. 
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Unos 1.800 carros, la mayor parte T-54 
y T-53, con algunos T-34. 

Unas 850 piezas de artillería, incluídos 
cañones de 122 mm. y 152 mm. y aproxi- 
madamente unos 450 antiaéreos. 

Algunos misiles de corto alcance super- 
ficie-superficie se encuentran desplegados, 
pero no hay pruebas de que se les haya 
suministrado cabezas de combate. 


Misiles superficie-aire SA-2 Guideline. 
Marina, 


Total: 17.000 hombres. 
20 escoltas costeros. 

50 dragaminas costeros. 

8 patrulleros con misiles. 
60 buques diversos. 

6 embarcaciones de desembarco. 

Una Brigada de Infantería de Marina. 


Un número reducido de helicópteros 
Hound. 


Aviación. 


Total: 25.000 hombres: 300 aviones de 
combate. 
12 escuadrones de interceptación, con 
MIG-17, MIG-19 y MIG-21. 
12 escuadrones de apoyo terrestre y de 
reconocimiento con MIG-17. 
20 aviones de transporte, incluyendo 
AN-2 e IL-14, 
40 helicópteros Hare y Hound. 
En este Mando se incluye una división 
antiaérea de 9.000 hombres. 


Fuergas Paramilitares. 


70.000 hombres de Fuerzas de Seguri- 
dad y Fronteras, incluyendo un Mando 
Autónomo de Fronteras. 


La organización de obreros armados 
Betriebskampfgruppen agrupa más de 
250.000 hombres. 


HUNGRIA 
Generalidades. 
Población: 10.300.000. 
Servicio militar: hasta un máximo de 


tres años. 
Total de fuerzas regulares: 102.000. 
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Presupuesto de defensa para 1067: 
5.444.000.000 de forints (313.000.000 de 
dólares). 


Tierra. 


Total: 95.000. 

6 divisiones: 1 de carros y 3 motori- 
zadas. 

Unos 700 carros, principalmente T-55 
con algunos T-54. 

Existen desplegados algunos misiles de 
corto alcance superficie-superficie, pero 
no hay pruebas de que se les haya sumi- 
nistrado cabezas de combate. 

Misiles superficie-aire SA-2 Guideline. 


Marina. 


Existe una flotilla en el Danubio de 
15 buques de patrulla y 1 de entrena- 
miento. 


Aviación. 


Total: 7.000 hombres; 140 aviones de 
combate. 
1 escuadrón de bombardeo ligero con 
aparatos IL-28. 
9 escuadrones de interceptación 
MIG-17, MIG-19 y MIG-21. 
6 escuadrones de apoyo a tierra y re- 
conocimiento con MIG-17. 
10 aviones de transporte AN-2 e IL-14. 


Unos 10 helicópteros Hare y Hound. 


con 


Fuerzas Paramilitares. 


35.000 fuerzas de seguridad y guardias 
de frontera, más una milicia de trabaja- 
dores de más de 100.000, 


POLONIA 


Generalidades. 


Población: 32.000.000. 

Servicio militar: Tierra, dos años; 
Aviación, Marina y Servicios Especiales, 
tres años. 

Fuerzas de Seguridad Interior: veinti- 
siete meses. 

Total de fuerzas regulares: 270,000. 
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Presupuesto defensa 1967: 26.450 mi- 
llones de zloty (1.662.000.000 de dólares). 


Tierra. 


Total: 185.000. 

5 divisiones acorazadas. 

O divisiones motorizadas. . 

1 división aerotransportada. 

1 división anfibia de asalto. 

Estas divisiones se encuentran normal- 
mente con el 70 por 100 de sus efectivos 
totales. 

3.000 carros, la mayoría 1-34 y T-55. 

Se encuentran desplegados algunos mi- 
siles superficie-superficie, pero no hay 
pruebas de que se les haya suministrado 
cabezas de combate. 

Misiles superficie-aire SA-2 Guideline. 


Marma. 


Total: 15.000. 

10 submarinos. 

3 destructores. 

20 dragaminas. 

85 buques diversos. 

50 aviones navales, 
MIG-17. 


principalmente 


Aviación. 


Total: 70.000 hombres; 820 aviones de 
combate. 

6 escuadrones de bombardeo ligero con 

aparatos IL-28 (4). 

48 escuadrones de interceptación con 

aparatos PZL-15, MIG-19 y MIG-21. 

18 escuadrones de apoyo a tierra y re- 

conocimiento MIG-17 y SU. 

Unos 40 aviones de transporte, inclu- 
yendo aparatos AM-2, IL-12 e IL-14, y 
40 helicópteros, incluyendo Hares y 
Hounds. 

Unos 300 aviones de entrenamiento, 
incluyendo Gavrons y Wilgas. 


Fuerzas Paramilitares. 


45.000 tropas de seguridad y frontera, 
incluyendo las brigadas acorazadas de la 


(4) La mayoría de los escuadrones de combate 
polacos constan de 10 a 12 aviones, excepto los de 
bombardeo, que tienen de 8 a 10. 
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Fuerza de Defensa de fronteras, que aho- 
ra están integradas en las Fuerzas Ke- 
gulares. 


RUMANIA 
Generalidades. 


Población: 19.500.000. 

Servicio Militar: Tierra, un año; Mart- 
na y Aviación, dos años. 

Total de Fuerzas Regulares: 173.000. 

Presupuesto Defensa 1967: 5.000 mi- 
llones de lei (330.000.000 de dólares). 


Tierra. 


Total: 150.000. 

9 divisiones: 2 de carros y 7 motori- 
zadas. 

Algunas unidades independientes de 
montana. 

1.200 carros T-34, T-54 y T-55. 

Se encuentran desplegados algunos mi- 
siles de corto alcance superficie-superficie, 
pero no hay pruebas de que se les hayan 
suministrado cabezas atómicas. 

Misiles superficie-aire SA-2 Guidelinc. 


Marina. 


Total: 8.000. 

5 escoltas costeras. 
30 dragaminas. 

15 buques varios. 


Aviación. 


Total: 15.000 hombres: 240 aviones de 
combate. 
9 escuadrones de interceptación MIG- 
19 y MIG-21. 
9 escuadrones de interceptación MIG- 
15 y MIG-17. 
Unos 10 transportes, incluyendo TL-12 
e TL-14. 
10 helicópteros Hound. 
Unos 150 aviones de entrenamiento, in- 
cluyendo Yak-18 y Delfines L-29, 


Fuerzas Paramilitares. 


50.000 incluyendo las tropas de defensa 
de frontera. 
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UNION SOVIETICA 
Generalidades. 


Población: 234.500.000. 

Servicio militar básico: Ejército de Tie- 
rra, de dos a cinco años; Aviación, tres 
años, y Marina, cuatro años. 


Presupuesto de defensa 1967: 14,500 
millones de rublos (16.000.000.000 de dó- 
lares). 


Esto supone un incremento del 7,5 por 
100 sobre el de 1966 y en proporción al 
presupuesto general del Estado, del cual 
supone el 13,2 por 100, es un 0,4 por 100 
superior al de 1966. Esta cifra es la de- 
clarada oficialmente para la defensa y no 
incluye los costes de investigación del es- 
pacio, de las cabezas de combate nuclea- 
res ni los gastos de investigación y des- 
arrollo sobre sistemas de armas especia- 
les, que puede ser que actualmente su- 
pongan otro tanto que el presupuesto de 
defensa declarado. Al tipo de cambio ofi- 
cial, el presupuesto de defensa sería apro- 
ximadamente, como ya se ha indicado, 
16.000 millones de dólares, pero incluyen- 
do los otros gastos relacionados con la 
defensa, los totales militares de la URSS 
se acercarán probablemente a los 30 6 
35.000 millones de dólares al año. 


Las Fuerzas totales regulares se calcu- 
lan en 3.220.000 hombres. Además, las 
Fuerzas Paramilitares, incluyendo las de 
Seguridad y fronteras del Ministerio del 
Interior, suman unos 230.000 hombres. 


Puerzas de cohetes estratégicos. 


Los misiles balísticos intercontinentales 
operativos (ICBM) suman ahora unos 
450 a 475, lo que supone un aumento 
aproximado del 50 por 100 sobre las ci- 
fras de 1966. Los sistemas más modernos 
están desplegados en emplazamientos ais- 
lados muy protegidos y ampliamente dis- 
tanciados y se cree que son capaces de 
una reacción más rápida que la de los sis- 
temas anteriores. Según el ritmo actual 
de construcción e instalación, el número 
total de misiles ICBM desplegados pue- 
de llegar a 550 a mediados de 1968. 


Desde 1965 se ha exhibido en Moscú, 


en varias ocasiones, un cohete de 3 eta- 
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pas; los rusos aseguran que tiene una ca- 
pacidad de bombardeo orbital y global 
(mundial). No se sabe si este sistema en 
particular ha sido ya probado; sin em- 
bargo, un oficial soviético de alto rango 
declaró en noviembre de 1965 que otros 
cohetes orbitales estaban también en des- 
arrollo, sugiriendo que los rusos tiene un 
continuo interés en sistemas de alcance 
cada vez mayor. 


La principal defensa de los empla- 
zamientos de los ICBM es su fuerte pro- 
tección y su dispersión. Sin embargo, al- 
rededor de Moscú se está desplegando un 
sistema de Defensa contra Misiles Balís- 
ticos (BMD), basado en el misil antimisil 
Galosh, y otro sistema, el llamado «Línea 
Tallin», posiblemente de misiles superfi- 
cie-aire, está en vías de instalación a lo 
largo de la costa oriental del Báltico hasta 
Leningrado. La línea Tallin puede que 
tenga alguna capacidad ABM y es pro- 
bable que su instalación radar extienda 
la red proporcionada por el sistema de 
alarma previa de las defensas ABM 
de Moscú, sean o no de esta misma ca- 
tegoría los misiles de la línea Tallin. 


El número de misiles balísticos de al- 
cance medio e intermedio (MRDM e 
IRBM), parece haber alcanzado la cifra 
de 700 a 750. Estos pueden cubrir la ma- 
yor parte de los objetivos estratégicos y 
semitácticos, tales como los aeródromos 
de Europa Occidental, Japón y, proba- 
blemente, China. El misil operativo, 
MRBM Sandal, tiene una sola etapa con 
un alcance de unas 1.100 millas con mo- 
vilidad de lanzamiento limitada. El IRBM 
Skean es también un misil de una sola 
etapa, con combustible líquido acumula- 
ble. Tiene un alcance de más de 2.000 mi- 
llas. Ambos sistemas están desplegados 
cerca de las fronteras occidental, meridio- 
nal y oriental de la URSS, en su mayo- 
ría en la zona occidental. 


El personal operativo de la fuerza de 
cohetes estratégicos, bajo el mando del 
Mariscal Krylov, suma ahora unos 
250.000 hombres. 


Defensa Aérea. 


El Mando de la Defensa Aérea (PVO) 
es un Mando separado de Artillería anti- 
aérea y unidades de misiles superficie- 
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aire, que utiliza un sistema de alarma 
previa basada en el radar y en los escua- 
drones de caza en interceptación para la 
identificación y posible interceptación de 
los objetivos enemigos. El personal total 
de este Mando de Defensa Aérea suma 
unos 300.000 hombres, de los cuales los 
elementos terrestres abarcan unos 250.000. 
Las unidades PVO están subordinadas 
normalmente a los mandos del Ejército 
de Tierra locales y la zona de responsa- 
bilidad se extiende sobre toda la del pac- 
to de Varsovia. Las armas de defensa 
aérea ahora en servicio incluyen: 


(1) Artillería antiaérea. Cañones de 
23, 57, 83, 100 y Rd mm. y piezas de ES 
cañones ZSU-57-2 sobre chasis de carr 
Los cañones de más de 57 mm. ohne 
mente se sustituirán por misiles superfi- 
cie-atre. 


(2) Misiles superficie aire. Guidelime 
Un misil antiaéreo de 2 etapas con un al- 
cance de impacto de alrededor de 31 mi- 
llas y efectividad a una altura entre 1.000 


a 80.000 pies. 


Griffon: Un misil de lanzamiento con 
2 etapas utilizado ahora como antiaéreo. 
Su alcance de impacto es mayor que el 
de Guideline, y su alcance en altura, bas- 
tante mayor. Probablemente se refieren a 
este misil las alusiones del Comandante 
en Jefe de la Defensa Aérea Soviética so- 
bre un misil con capacidad nuclear. 


Ganef: Misil antiaéreo móvil con pro- 
yectores de combustible sólido. Estos tie- 
nen montaje gemelo sobre transportes 
sobre ruedas y pueden asignarse a fuer- 
zas de tierra en campaña. 


Goa: Misil de 2 etapas, destinado po- 
siblemente a reemplazar al Guideline. Se 
cree que sólo se ha efectuado hasta aho- 
ra un despliegue operativo limitado al 
mismo. 


Galosh : Misil antimisil-halístico de com- 
bustible sólido y etapas múltiples, desple- 
gado actualmente en número limitado al- 
rededor de Moscú, Se cree que tiene un 
alcance de varios centenares de millas y 
que transporta una cabeza nuclear de 1 
a 2 megatones. Por tanto, se puede uti- 
lizar para la interceptación a eran altura 
y para la defensa territorial Esta carac- 
terística y la naturaleza de las instalacio- 
nes radar asociadas a misil sugiere que 
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su función es la defensa de la URSS en 
su zona noroeste, que agrupa una gran 
proporción de la capacidad industrial so- 
viética y muchas de sus ciudades más Im- 
portantes. Según su despliegue actual, 
proporciona una defensa limitada contra 
los fuegos del Minuteman disparados des- 
de Norteamérica o los misiles Polaris pro- 
cedentes del Océano Artico. Las noticias 
ha hallarse en construcción instalaciones 
de radar y emplazamientos de ABM. en 
Rusia meridional y en las montañas del 
Ural pueden estar de acuerdo con la ex- 
tensión del sistema para proporcionar 
cierto grado de protección de contorno, 
especialmente contra misiles Polaris des- 
de el Mediterráneo o: misiles desde China. 
Dichas informaciones todavía no están 
confirmadas oficialmente. 


(3) Cazas. Hay probablemente en ser- 
vicio unos 3.700 cazas PVO, la mayoría 
de los cuales son MIG-17 Fresco y 
MIG-19 Farmer. Los aviones más mo- 
dernos incluyen el SU-9 Fishpot y el 
Yak-28 Firebar, que tienen una velocidad 
máxima del orden de las 1.200 millas por 
hora y techos operativos de alrededor de 
60.000 pies. 


Ejército de Tierra. 


El volumen total del Ejército soviético 
(incluídos los elementos terrestres del 
Mando Aéreo de la Defensa) se calculan 
actualmente en 2 millones de hombres. 
Se supone que se han organizado unas 
140 divisiones. Hay tres grados de pre- 
paración para el combate en el Ejército 
soviético y probablemente menos de la 
mitad de las 140 divisiones tienen fuerza 
completa de combate o se aproximan a 
ella. El resto puede alcanzarla en breve 
plazo, aunque una cuarta parte de las 
fuerzas están en el grado de disponibili- 
dad más bajo y requerirían un refuerzo 
importante. 


La situación de los cuarteles generales 
divisionarios es aproximadamente la si- 
guiente: 26 divisiones en Europa Central 
y Oriental (20 en Alemania Oriental, 
2 en Polonia, 4 en Hungria); 60 divisiones 
en la Rusia Europea (es decir, al oeste 
de los montes Urales y al norte del Cáu- 
caso); 10 divisiones en la URSS Central 


(entre los montes Urales y lago Baikal); 
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30 divisiones en las Repúblicas meridio- 
nales (el Cáucaso y Asia Central Sovié- 
tica), y 15 divisiones en las Repúblicas 
Soviéticas del Lejano Oriente (al este del 
lago Baikal). 


Las 26 divisiones situadas fuera de la 
URRS están mantenidas en su fortaleza 
total de combate o próxima a ella, como 
lo están por lo menos 10 de las situadas 
en el Lejano Oriente. Las otras 5 divi- 
siones del Lejano Oriente están proba- 
blemente dentro de la segunda categoría 
de utilización, por debajo de la fortaleza 
total de combate, pero sin necesidad de 
refuerzo importante en caso de guerra. 
Las 60 divisiones de la Rusia Europea in- 
cluyen la mayor parte de las demás di- 
visiones completamente preparadas para 
el combate. Las 10 divisiones situadas en 
la URSS Central requerirían un refuerzo 
importante al igual que 10 de las 30 di- 
visiones situadas en las Repúblicas me- 
nidionales. 


La distribución, según el tipo de las di- 
visiones, es aproximadamente la siguiente: 


(1) Divisiones motorizadas (de 10.500 
hombres y 190 carros de peso medio com- 
pletamente dotadas): alrededor de 86. 


(2) Divisiones de carros (9.000 y 350 
carros medios y pesados al completo de 
su dotación): alrededor de 43. 


(3) Divisiones aerotransportadas 
(7.000 hombres y 40 cañones autopropul- 
sados al completo) : alrededor de 7. 


(4) Divisiones de montaña (6.000 
hombres, estando completas): alrededor 
de 3, 


10 de las divisiones acorazadas están 
en Alemania Oriental, 4 en el Lejano 
Oriente, 2 en Hungría y 1 en Polonia. 
Se ha calculado que la fuerza de 26 di- 
visiones en Europa Central puede aumen- 
tarse a 70 en el plazo de un mes si el bom- 
hardeo de interdicción no impide el tra- 
siego de movilización y desplazamiento. 

Las Fuerzas Aerotransportadas suman 
un total de 50.000 hombres, organizadas 
en unas 7 divisiones. La flota de trans- 
porte puede desplazar simultáneamente 
3 de estas divisiones con sus elementos 
de apoyo en desplazamientos cortos o me- 
dios. El empleo de los grandes aparatos 
de transporte AN-22 para el desembarco 
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de tropas aerotransportadas, incluyendo 
misiles tácticos del tipo Frog y misiles 
de defensa aérea móvil Ganef, fué objeto 
de una demostración en la exhibición 
aérea de Moscú de julio de 1967. 


También hay unos 3.000 soldados so- 
viéticos en Cuba. Son principalmente ins- 
tructores y asesores, pero también com- 
prenden algunas unidades de misiles de 
defensa costera. 


Las doctrinas militares del Ejército so- 
viético presuponen todavía un papel ofen- 
sivo principal para el Ejército de Tierra 
en la guerra futura, y de acuerdo con ello, 
acentúan el entrenamiento para un avan- 
ce rápido a gran escala. Las formaciones 
de infantería comprenden transportes 
blindados de personal que les permitiría 
avanzar a través del terreno radioactiva- 
do. Pero durante los dos últimos años ha 
venido dando cada vez una importancia 
mayor a la preparación de las fuerzas del 
teatro soviético en un ambiente tanto 
convencional como nuclear, sugiriendo la 
adopción soviética de una doctrina más 
acorde con la de respuesta flexible de 


la NATO: 


Las unidades de misiles tácticos nuclea- 
res son actualmente orgánicas en la com- 
posición de las formaciones soviéticas, ya 
sea dentro o fuera de la Unión Soviética, 
y la potencia de fuego convencional de 
una división soviética es tanta como la 
mayor parte de las divisiones de la 
NATO. El Ejército soviético también 
está bien equipado para la guerra quí- 
mica ofensiva y defensiva. Su material 
incluye: 


(1) Carros. Los carros en servicio en 
las unidades blindadas comprenden el 
carro de tipo medio T-62 con un cañón 
de 115 mm., el carro también medio 
T-54/55 con un cañón de 100 mm., el 
carro pesado T-10 con cañón de 122 mm. 
y el carro anfibio de reconocimiento 
PT-76. El T-34 está ya anticuado. La ma- 
yor parte de los carros soviéticos están 
equipados para el cruce anfibio de vados 
profundos y pueden llevar equipo infra- 
rrojo para la lucha nocturna. 

(2) Artillería. Los principales tipos 
son de 85, 100, 122, 130, 152 y 203 mm. 
Las plataformas de lanzamiento de cohe- 
tes de cañón múltiple y montadas sobre 
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plataformas rodantes juegan un papel 
importante en las operaciones de la arti- 
llería soviética. Las principales armas 
anticarro son los cañones de 37 mm. y 
los misiles Snapper, Sagger y Swatter. 
Los cañones de asalto autopropulsados 
están quedando anticuados, excepto en 
las divisiones aerotransportadas. El Ejér- 
cito soviético también tiene una capaci- 
dad considerable de defensa aérea, inclu- 
yendo los misiles superficie-aire. 

(3) Misiles. Los misiles tácticos utili- 
zados actualmente por las fuerzas de tie- 
rra incluyen los de las series Frog y Scud, 
que se transportan en chasis modificados 
de carro y plataformas rodantes de lan- 
zamiento y tienen alcances de hasta 150 
millas, según el tipo de cabeza de com- 
bate transportada (de explosivos de alta 
potencia, químicos o nucleares). También 
existe el misil Shaddock, con un alcance 
de unas 300 millas. 


Marina. 


La fuerza total de la Marina y Aviación 
Naval Soviéticas es de 465.000 hombres. 
Su tonelaje total es el segundo de las Ma- 
rinas en todo el mundo y su fuerza radica 
principalmente en su flota submarina. 
Una gran proporción de la flota se man- 
tiene en servicio activo. Hay indicativos 
de que la fuerza aeronaval y los subma- 
rinos, con carga de misiles, tiene un papel 
de creciente importancia en la estrategia 
soviética. 

(1) Submarinos. Actualmente existen 
unos 330 submarinos de potencia conven- 
cional y 50 impulsados por fuerza nuclear. 
(Según parece, la producción de submari- 
nos nucleares se mantiene al ritmo de un 
mínimo de 5 al año.) Unos 10 de los sub- 
marinos nucelares y 30 de los convencio- 
nales pueden disparar misiles balísticos y 
transportar un promedio de 3 misiles cada 
uno; unos 20 de los submarinos nucleares 
y 24 de los convencionales están equipa- 
dos con misiles de crucero, con alcances 
de unas 300 millas; se cree que transpor- 
tan un promedio de 4 misiles cada uno. 
Los restantes son de entrenamiento o sub- 
marinos de ataque equipados con torpe- 
dos. La distribución de submarinos, den- 
tro de las cuatro flotas es, aproximada- 
mente, la siguiente: 70 en la flota del 
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Báltico, 170 en el Artico, 40 en el Mar 
Negro y unos 100 en el Lejano Ortente. 
Los submarinos de transporte de misiles 
están divididos principalmente entre la 
flota del Artico y la del Lejano Oriente. 


(2) Misiles mar-tierra. Los soviets 
han perfeccionado el disparo submarino 
del misil “Serb”, que ha sido exhibido en 
los desfiles de Moscú. Probablemente se 
está introduciendo gradualmente en el 
servicio, pero su alcance no será muy su- 
perior a las 650 millas. 


(3) Misiles tácticos. Se sabe que al- 
gunos buques de superficie y submarinos 
están dotados con misiles de crucero, des- 
tinados principalmente a la guerra en el 
mar. Sin embargo, pueden también utili 
zarse contra blancos costeros y, en el caso 
de submarinos, podrían dispararse desde 


la superficie, a una distancia hastante 
grande. 
(4) Fuerza aeronaval. La Marina so- 


viética no posee portaviones. La fuerza 
aeronaval, con base en tierra, cuenta con 
unos 500 bombarderos y otros 370 avio- 
nes. La mayor parte de los hombarderos 
tienen su hase cerca de las costas del nor- 
oeste y del Mar Negro. Comprenden : 

(a) El Tu-16 «Badger», con misiles 
aire-superficie. La sustitución parcial de 
este avión por una versión del Blinder 
ya ha comenzado. 


(b) Una variante del Tu-95 Bear 
para misiones de reconocimiento naval, 


(c) Un reducido número de IL-28 
Beagles, algunos con torpedos. 


(d) Para la guerra antisubmarina se 
destinan hidroaviones Madge y helicóp- 
teros Hound. El Madge será reemplazado 
en breve plazo por los hidros turbopropul- 
sados Mail. 


(e) Varios tipos de avión de trans- 
porte. 
(5) Buques de superficie. Los buques 


de superficie de la Marina soviética com- 
prenden los tipos siguientes: 


4 cruceros de la clase Kynda y uno 
Kresta, con misiles guiados de cru- 
cero superficie-superficie y superfi- 
cie-aire. 


12 cruceros de la clase Sverdlov (uno 
con misiles superficie-aire). 
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6 cruceros diversos (de los cuales 3 se 
utilizan para instrucción). 

10 destructores de la clase Krupny, con 
misiles de crucero superficie-super- 
ficie. 

6 destructores de la clase Kildin, con 
misiles. dirigidos superficie-superfi- 
cie. 


9 destructores de la clase Kashin, con 
misiles dirigidos antiaéreos y anti- 
submarinos. 


30 destructores antiaéreos y antisul- 
marinos de la clase Kotlin (de los 
cuales uno o dos llevan misiles guia- 
dos superficie-aire). 


50 destructores antiaéreos y antisub- 
marinos de la clase Skory. 


90 buques de escolta de diversos tipos. 


270 cazadores submarinos y de escolta 
costera. 


150 dragaminas oceánicos. 
170 dragaminas costeros. 


50 lanchas patrulleras de clase Osa y 50 
de clase Komar, con misiles de cru- 
cero de corto alcance Styx. 


400 patrulleros rápidos. 
200 buques y aviones de desembarco. 
1000 buques auxiliares y de apovo. 


Algunos dragaminas y rastreadores 
adaptados se emplean para información 
electrónica. Casi todos los submarinos y 
los grandes navíos de superficie están 
equipados para lanzamiento de minas. 
Una parte de los destructores y navíos 
más pequeños no pueden ser completa- 
mente tripulados. Los recientes comenta- 
rios soviéticos han indicado un renovado 
interés en las fuerzas anfibias. Existe un 
cuerpo reducido de Infantería de Marina 
de unos 6.000 hombres, cuyas unidades 
están distribuidas entre las cuatro flotas. 
El despliegue, en junio de 1967 de las uni- 
dades navales adicionales soviéticas en el 
Mediterráneo, comprendían algunos nue- 
vos buques con capacidad de desembar- 
que anfibio de carros. 


Fuerga Aérea. 


Las Fuerzas Aéreas soviéticas com- 
prenden 5 clases principales; no existe un 
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Mando operativo de la Fuerza Aérea. Las 
cinco clases son las siguientes: (1) La 
Fuerza Aérea de largo alcance (bombar- 
deros estratégicos de alcance grande y 
medio) (2) La Fuerza Aérea Táctica o 
avanzada que incluye cazas y bombarde- 
ros ligeros (3) El elemento aéreo del 
Mando de la Defensa Aérea (cazas inter- 
ceptadores) (4) La Fuerza Aeronaval 
(con hase solamente en tierra), y (5) La 
Fuerza de Transporte Aéreo (incluvendo 
una fuerza independiente para las divisio- 
nes aerotransportadas). Hay unos 10,250 
aviones de combate en total y el personal 
destinado en las 3 categorías descritas, 
suman un total aproximado de 505.000 
hombres. 


(1) La Fuerza Aérea de largo alcan- 
ce. Está agrupada en tres zonas principa- 
les: URSS Occidental, Ucrania Central y 
el Lejano Oriente. Además tiene estacio- 
nes dispersas en el Artico. El número de 
sus bombarderos intercontinentales—cal- 
culado por McNamara en 155 aviones— 
es menos de la tercera parte de los que 
posee el mando aéreo estratégico (B-52); 
pero existe una potente fuerza de hombar- 
deros medios para las operaciones en el 
teatro de Eurasia. Los aviones incluyen : 


(a) Unos 110 Bisons (M-4), de cua- 
tros motores de reacción, y unos 90 
Bears (Tu-95), de cuatro motores de 
turbopropulsión. Unos 50 de ellos se uti- 
lizan como nodrizas. Se cree que la mitad 
de los Bears pueden transportar un mi- 
sil aire-superficie de alas amplias. 


(bh) Unos 800 hombarderos medios de 
reactores gemelos Badeers (Tu-16) y 
Blinders (Tu-22). El Blinder, que tiene 
capacidad supersónica, se espera que re- 
emplaza al Badger al ritmo de un Blinder 
nor cada tres Badgers. Puede que se pon- 
ga en servicio un tipo perfeccionado del 
Blinder con misil aire-superficie. 


(2) Fuerza Aerotáctica. La Fuerza Ae- 
rotáctica soviética ha permanecido práctt- 
camente inalterable durante los últimos 
siete años. En conjunto, actualmente po- 
see unos 4.000 aviones. Estos comprenden 
bombarderos ligeros, cazas de ataque a 
tierra y de interceptación, aviones de 
transporte, helicópteros y unidades de re- 
conocimiento. 


Los aviones en servicio todavía com- 
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prenden tina proporción notable de tipos 
anticuados, tales como el MIG-15 Fagot, 
el MIG-17 Fresco, el MIG-19 Farmer y 
el IL-28 Beagle. El avión moderno más 
notable es el de ataque a tierra Fitter 
(Su-7), el caza-interceptador Fishbed 
(MIG-21), el bombardero ligero supersó- 
nico Brewer (que está reemplazando gra- 
dualmente al Beagle) y el avión de reco- 
nocimiento de dos motores Mangrove. En 
la exhibición aérea de Moscú, de julio de 
1967, se presentaron varios nuevos tipos 
de cazas y cazas bombarderos, incluído un 
avión de ala variable parecido al ameri- 
cano F-111, pero se cree que aún no es- 
tán en servicio, 


(3) y (4) Las unidades de caza inter- 
ceptación y la fuerza aeronaval. Se hace 
referencia a ellas, respectivamente, en los 
apartados de defensa aérea y de marina 
expuestos anteriormente. 


(5) Fuerza de Transporte Aéreo. 
Unos 1.500 aviones de transporte, de al- 
cance corto y medio, incluídos los de dos 
motores IL-14 y An-24 y los de cuatro mo- 
tores An-12 e 11-18. Otros 2.000 aviones 
de líneas (civiles), pertenecientes a la Ae- 
roflot, algunos de los cuales puede adap- 
tarse para su empleo militar en tiempo de 
guerra; estos incluyen unos 150 aparatos 
de largo alcance de las clases Tu-104. 
Tu-114, Tu-124 y Tu-134. 


Los helicópteros que actualmente utili- 
zan las fuerzas de tierra incluven trans- 
portes de tropas Hook; el transporte de 
carga pesada Harke y los aparatos más 
pequeños Hare y Hound. El total de lre- 
licópteros probablemente alcanza la cifra 


de 1.500. 
Fuerzas Paramilitares. 


Las Fuerzas de seguridad y de frontera 
suman unos 250.000 hombres. También 
hay quizá alrededor de millón y medio de 
miembros de la DOSAAF, que participan 
activamente en actividades atléticas, tiro 
y paracaidismo, pero la instrucción de re- 
servistas y los cursos de perfeccionamien- 
to parecen ser irregulares. 


CHINA 


Las Fuerzas Armadas Chinas han su- 
frido las consecuencias de la guerra civil 
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por el poder que dura ya dos años. Como 
resultado de la destrucción por Mao Tse- 
tung del dispositivo del partido. y la intro- 
misión de la guardia roja en el funciona- 
miento de la estructura administrativa, el 
Ejército Popular de Liberación (PLA) 
queda como único cuerpo organizado en 
todo el país, capaz de transmitir y cumpli- 
mentar las órdenes de grupo Maoista 


de Pekín. 


El PLA se encontrará de ahora en ade- 
lante en todos los puntos claves de la 
estructura política y económica de China, 
proporcionando el núcleo de los escasos 
comités revolucionarios provinciales esta- 
hlecidos actualmente, y donde éstos no 
existan, imponiendo virtualmente la lev 
marcial y la jefatura y grupos de trabajo 
en miles de fábricas donde la dirección y 
la producción han sido desarticuladas. 


Todo esto significa un considerable in- 
cremento de la influencia militar (o, por 
lo menos, del arma política dentro de la 
organización militar, en contraposición a 
la milicia «profesional»), por decisión del 
heredero visible de Mao, es decir, el Mi- 
nistro de la Defensa Lin Piao. Sin em- 
bargo, esto ha conducido a una extensión 
excesiva del esfuerzo militar, así como 
interferencias con los planes de instruc- 
ción y una probable reducción de la efec- 
tividad combativa. 


La purga realizada por Mao de sus 
oponentes políticos se ha extendido tam- 
bién hasta incluir muchos Generales de 
Estado Mayor. La Fuerza Aérea se ha 
visto afectada especialmente a este res- 
pecto y sólo su jefe máximo, un jefe de- 
legado y el primer comisario político se 
han librado de dicha purga. En las trece 
regiones militares, cinco jefes superiores 
(los de la Mongolia interior, Pekín, Fu- 
chouw. Wuhan y Chengtu) y nueve co- 
misarios jefes políticos (los de la Mongo- 
lia interior, Pekín, Fuchouw, Chengtu, 
Tsinan, Canton, Wuhan—por dos veces— 
y Kunming) han sido destituidos, origt- 
nándose a continuación revueltas. 


A pesar del desasosiego político, el pro- 
grama chino de armas modernas ha con- 
seguido un progreso firme. Desde otoño 
de 1966 se han llevado a cabo tres prue- 
bas nucleares (octubre y diciembre de 
1966 y junio de 1967), culminando en la 


834 


Número 324 - Noviembre 1967 


primera prueba china de un ingenio ter- 
monuclear el 17 de junio. Esto ha suce- 
dido poco después del transcurso de dos 
años y medio a partir de la primera prue- 
ha atómica china, a fines de 1964, y es 
prueba de la competencia de los físicos 
nucleares e ingenieros chinos. Las prime- 
ras pruebas utilizaron como material de 
fisión U-235, indicando que la fábrica de 
difusión gaseosa de Lanchow ya funcio- 
naba y que los chinos progresaban hacia 
las armas termonucleares. Los cálculos de 
la potencia de la prueba de junio la situa- 
han entre los 2 y los 7 megatones. Debe 
existir ya un pequeño acopio de armas 
atómicas (quizá 30 hombas de hasta 200 
kilotones), pero hasta ahora no se han 
traslucido indicios de la serie de pruebas 
con potencias similares que, en el caso de 
otros programas nucleares, han sido siem- 
pre el preludio del logro de un sistema 
operativo. 


Todos los indicios son de que China 
intenta establecer las hases de un sistema 
de lanzamiento de misiles. El Gobierno 
chino proclamó que la prueba nuclear de 
octubre de 1966 se llevó a efecto por me- 
dio de un misil guiado. No ha quedado 
claro si éste era de construcción china 
(posiblemente, de un alcance de 400 mi- 
llas) o si se trataba de uno de proceden- 
cia soviética suministrada a China con 
anterioridad a 1960. Teniendo en cuenta 
otros precedentes no sería prudente du- 
dar de la declaración China. McNamara, 
en su exposición de la defensa en enero 
de 1967, dijo que era improhahle que los 
chinos pudiesen desplegar un número su- 
ficientemente operativo de misiles ICBM 
antes de la segunda mitad de la década 
que se iniciará en 1970, La telemetría y 
los sistemas de guía de misiles tendrán 
que enfrentarse con obstáculos importan- 
tes y será necesario llevar a cabo pruehas 
en distancias oceánicas antes que los mi- 
siles ICBM puedan ser operativos. 


No hay pruebas de que China haya 
acompañado su campaña política contra 
la Unión Soviética con un reforzamiento 
militar a lo largo de la frontera chino- 
soviética, aunque sin duda las operacio- 
nes de policía han sido intensificadas por 
ambos lados. Pero aunque no se hayan 
registrado posteriores incidentes en la 
frontera de China con Mongolia, los ata- 
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ques políticos incrementados de aquélla 
contra Mongolia reflejan su desaproha- 
ción sobre la creciente influencia soviéti- 
ca desde que se firmó en 1966 un tratado 
de defensa entre Rusia y Mongolia. 


Generalidades. 
Población: 780.000.000  (aproximada- 
mente) (5). 

Servicio Militar Selectivo: Tierra, cua- 
tro-cinco años; Átre, cinco afios, y Mari- 
na, cinco-seis años. 


Total de fuerzas regulares: 2.700.000 
(incluyendo los ingenieros de ferrocarri- 
les). 


Gastos de la Defensa: Es imposible 
calcular el presupuesto chino de defensa; 
si se acepta la opinión americana de que 
China gasta, aproximadamente, el 10 por 
100 de su renta nacional íntegra (SNP) 
en defensa (incluyendo la defensa R y D), 
entonces el cálculo del Departamento de 
Estado de la SNP china para 1965 es 
74.000.000.000 de dólares (en poder ad- 
quisitivo del dólar), que ocasionó el des- 
equilibrio económico del año pasado, su- 
pondría actualmente un gasto de defensa 
de aproximadamente 7.500 millones hoy 
día (también calculado en poder adquisi- 
tivo del dólar). Según el cambio oficial, 
esto supone una cifra de 18.500 millones 
de yuans, en comparación con los 5.800 
millones dedicados a la defensa en el pre- 
supuesto de 1960, que es el más reciente 
publicado. 


Ejército. 


Fuerza total: 2.500.000 (incluída las 
unidades de ingenieros de ferrocarriles). 
Las fuerzas de tierra del Ejército Popular 
de Liberación se componen de unas 120 
divisiones de línea (Infantería, Caballería, 
Acorazadas y Aerotransportadas) y las 
armas y servicios de apoyo correspondien- 
te. Las últimas incluyen teóricamente 20 
divisiones de Artillería, pero éstas nor- 
malmente están divididas en regimientos, 


(3) Estos datos se basan en los cálculos de la 
Oficina del Censo de los Estados Unidos de que en 
enero de 1966 China tenía 760 millones de habitantes, 
calculándose el aumento anual de la población en unos 
14.000.000 de habitantes. 
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asignándose uno a cada división de In- 
fantería. 


Las 120 divisiones de línea incluyen 
111 de Infantería, 4 Acorazadas, 3 de Ca- 
ballería y 2 Aerotransportadas. Normal- 
mente, en una división china de Infan- 
tería hay 12.000 hombres, pero bastantes 
menos en los divisiones Acorazadas y de 
Artillería. Las divisiones Acorazadas, de 
Caballería y Aerotransportadas están di- 
vididas probablemente en regimientos in- 
dependientes, asignados a diferentes sec- 
tores. Las armas y servicios de apoyo in- 
cluyen 20 divisiones de Artillería y 5 re- 
gimientos de Artillería antitanques, 66 
regimientos de Ingenieros, 34 regimientos 
dz Automovilismo, 2 regimientos de 
Transmisiones y 11 divisiones de Ingenie- 
ros de Ferrocarriles (que en el Ejército 
de Liberación Popular son tropas unifor- 
madas). También hay algunas unidades 
de Caballería del desierto y de monta- 
ñeros. 


El equipo pesado se compone de ele- 
mentos suministrados en un tiempo por 
la Unión Soviética, tal como artillería de 
hasta 152 y 203 mm. y el carro pesado 
TS-2. El material acorazado pesado con- 
siste en carros T-34 y T-54, éste fabri- 
cado en China con el indicativo T-59, 
Unos 80 carros T-59 han sido exportados 
al Pakistán. El equipo de ingeniería de 
campaña pesado y de artillería pesada y 
automóvil, así como los vehículos de 
transporte, escasean y el equipo de trans- 
misiones electrónicas y de radar es, gene- 
ralmente, menos perfeccionado que los 
tipos occidentales o soviéticos. 


Las fuerzas terrestres están bien equi- 
padas con una amplia variedad de armas 
de infantería, morteros ligeros y medios, 
plataformas de cohetes, rifles sin retro- 
ceso y artillería ligera y media, todos fa- 
hbricados en China. 


La capacidad de transporte aéreo está 
limitada probablemente a la de unos cuan- 
tos batallones. 


Despliegue. 


China se divide en trece regiones mi- 
litares, de las cuales tres están situadas 
en las fronteras septentrional y occiden- 
tal (Mongolia interior, Sinkiang y el Tí- 
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bet), conservando cierta autonomía con 
relación a las autoridades militares y re- 
cibiendo sus órdenes directamente del Go- 
bierno Central de Pekín. El jefe militar 
de cada región manda también las fuer- 
zas regulares aéreas y navales asignadas 
a la misma, así como la milicia civil. Las 
regiones militares se dividen a su vez en 
distritos militares, correspondiendo, ge- 
neralmente, dos o tres distritos militares a 
cada región. 


Se cree que, por lo general, se asigna 
a cada distrito militar un ejército de cam- 
po, sumando un total de unos 30 ejérci- 
tos. Cada ejército consta normalmente de 
tres divisiones de Infantería, 3 regimien- 
tos de Artillería y, en algunos casos, 
un regimiento Acorazado o de Cahalle- 
ría. (Puesto que en el Ejército Popular 
—PLA—no hay más que 4 divisiones 
Acorazadas al completo, una o dos de 
ellas se mantienen probablemente en las 
regiones de Pekín y Manchuria, a efectos 
de exhibición de fuerza.) 


Sobre la base de la organización ex- 
puesta anteriormente y dando por hecho 
que las divisiones pueden transferirse 
cuando sea preciso a zonas de gran ten- 
sión, la distribución geográfica de las di- 
visiones de línea parecen ser las siguien- 
tes: 


Tibet (RM de Mando Directo): 4 di- 
visiones (1). 

Sinkiang (RM de Mando Directo): 5 
divisiones (1). 

Mongolia interior (RM de Mando Di- 
recto): 5 divisiones (1). 

Manchuria y Pekín (RM de Chenyang. 
Mukden, y Pekin): 28 divisiones. 

Distribuídas en el cinturón costero de 
Shantung a Hong Kong (RM de Tsinan, 
Nanking, Fucheú), desplegadas principal- 
mente contra la invasión de la China Na- 
cionalista: 28 divisiones. 


A lo largo del eje del ferrocarril de 
Cantón a Wuhan (RMs de Cantón y 
Wuhan), en reserva contra una posible 
invasión de la China Nacionalista: 26 di- 
visiones, 


(1) En cada una de estas regiones militares hay, 
además, dos o tres divisiones de tropas de frontera. 
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En la isla de Hainan (de la RM de Can- 
tón): 4 divisiones. 

China Occidental (RM de Lancheú): 
10 divisiones. 

Szecheú y Yunnán (RMs de Chengtú 
y Kunming): 10 divisiones. 

En Vietnam del Norte hay desplega- 
das 2 divisiones de Ingenieros, 2 de Ar- 
tillería Antiaérea, con un total aproxima- 
do de 40.000 hombres. Estos no están in- 
cluídos en las sumas anteriores. 


Marina. 


Fuerza total: 136.000 (incluyendo 
15.000 de la fuerza Aérea Naval). Los 
buques de la flota son los siguientes: 


4 destructores. 

5 destructores de escolta. 

11 fragatas de escolta. 

1 submarino clase G. 

23 submarinos clase W. 

7 submarinos diversos ex soviéticos. 
18 dragaminas. 

35 buques de patrulla. 

2 huques de patrulla con misiles. 
150 lanchas torpederas. 


50 embarcaciones cañoneras 
las fluviales). 


60 unidades de desembarco. 
20 buques diversos. 


(incluídas 


La Marina china está dividida en tres 
flotas: la del mar Septentrional, la del 
mar Oriental y la del mar Meridional. El 
despliegue de los buques entre ellas se 
cree que es el siguiente: 


Plota del mar Septentrional. 


210 navíos; 60.000 toneladas. Está or- 
ganizada en un escuadrón de escolta, un 
escuadrón de desembarco, un escuadrón 
submarino y dos escuadrones de embar- 
caciones torpederas, más diversas unida- 
des de dragaminas y navíos auxiliares. 
Las principales bases están en Tsingtao 
y Lushum. Las unidades están desplega- 
das a lo largo de la costa desde la boca 
del río Yalu, en el norte, a Lien Yuen 


Kang, en el sur. 
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Flota del mar Oriental, 


600 buques; 180.000 toneladas. Esta 
flota constituye la mayor fuerza de la Ma- 
rina china en huques de superficie y está 
organizada en un escuadrón de escolta, 
un escuadrón submarino, dos escuadro- 
nes de desembarco, dos escuadrones de 
dragaminas y un escuadrón de navíos 
auxiliares. Las bases están en Shanghai 
y Chou Shan. Está desplegada a lo largo 
de la costa desde Lien Yuen Kang, al 
norte, a Chaoan Chaoleú, en el sur, 


Flota del mar Meridional. 


260 buques; 55.000 toneladas. Está or- 
ganizada en un escuadrón de escolta, un 
escuadrón de desembarco, un escuadrón 
dragaminas y reducido escuadrón subma- 
rino. Las bases están en Cantón y Tsan- 
kong. Está desplegada desde Chaoan, en 
el norte, a la isla de Hainan, en el sur. 


Hay unos 500 aviones navales con base 
en la costa, incluyendo hasta 150 bombar- 
deros ligeros a reacción armados con 
torpedos y L-28 y un número considera- 
ble de cazas MIG-15 y MIG-17. Estos 
cazas, aunque bajo el mando de la Mari- 
na, están completamente integrados en el 
sistema de defensa aérea china. 


AÁtre. 


Fuerza total: 100.000 hombres; 2.500 
aparatos. Hay hasta 12 hombarderos me- 
dios Tu-4 (una copia del B-29) y unos 
150 bombarderos ligeros IL-28. El resto 
de los aviones son principalmente mode- 
los primitivos MIG-15 y MIG-17, con un 
número menor de aviones MIG-19 y 
MIG-21. 

Existe una pequeña flota de transpor- 
te aéreo, que comprende algunos aviones 
TL-18 y helicópteros MI-4. Esta flota 
puede suplementarse con aparatos civiles, 
en número de unos 350. El servicio de 
algunos tipos de aviones puede verse afec- 
tado por la escasez de piezas de repuesto. 
Hay un sistema de defensa aérea que se 
desplegó inicialmente para defender la 
costa Oriental de China y que ahora se 
está ampliando gradualmente. Está basa- 
da en el radar y en aviones interceptado- 
res, incluyendo algunos MIG-21. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Fuerzas Paramilitares. 


Las tropas de seguridad y fronteras 
suman unos 300.000 hombres. Las de 
fronteras incluyen 17 divisiones de Infan- 
tería y 21 regimientos independientes es- 
tacionados permanentemente en las zonas 
fronterizas, además de las divisiones de 
línea. También hay una fuerza de policía 
armada del pueblo y una milicia civil que, 
según las autoridades chinas, suman 200 
millones de personas. 


OTROS PAISES COMUNISTAS 
CUBA 


Generalidades. 


Población: 7.500.000 habitantes. 
_Servicio Militar: dos y medio a tres 
años. 

Total de fuerzas armadas: 121.000. 

Presupuesto de la Defensa para 1966: 
213 millones de pesos (250.000.000 de dó- 


lares, aproximadamente). 
Tierra, 


Fuerza total: 90.000 hombres. 
9 brigadas de Infantería (divisiones no- 
minales). 

2 brigadas motorizadas. 

1 brigada de Artillería. 
200 carros JS-2, T-34 y T-54, 

Cañones de asalto Su-100 y carros blin- 
dados de personal, BTR-60. 

Misiles superficie-superficie de corto al- 
cance Frog, 

20 batallones de misiles superficie-aire 
SA-2 Guideline. 


Marma. 


Fuerza total: 6.000 hombres. 
3 fragatas. 
15 escoltas costeras. 
2 escoltas patrulleras. 
12 embarcaciones de patrulla rápida con 
misiles (tipo soviético Komar). 
24 lanchas torpederas (tipo soviético 
P-4/6). 
Algunos helicópteros Mi-4 Hound para 
misiones antisulmmarinas. 
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En los desfiles celebrados en La Ha- 
bana se exhiben con regularidad algunos 
misiles de cruceros de corto alcance des- 
tinado probablemente a la defensa cos- 
tera. 


Átre. 


Fuerza total: 25.000 hombres. 
200 aviones de combate. 

45 interceptadores a reacción MIG-21. 
12 interceptadores a reacción MIG-19. 
22 cazabombarderos a reacción MIG-17. 
50 interceptadores a reacción MIG-15. 

Unos 70 aviones de transporte, la ma- 
yoría TL-14 e IL-18, y unos 24 helicóp- 
teros de transporte de tropas Mi-4, 

60 aparatos de entrenamiento T-28, 
1-33 y MIG-15. 


Fuerzas Paramilitares. 


Existe una milicia hien instruída de 
unos 200,000 hombres y mujeres. 


Fuerzas soviéticas en Cuba. 


Las fuerzas soviéticas en Cuba, actual- 
mente instructores y asesores en su ma- 
voría, se cree que han sido reducidas a 
menos de 3.000 hombres. 


MONGOLIA 
Generalidades. 


Población: 1.120.000. 

Servicio Militar: dos años. 

Total de Fuerzas Armadas: 17.500. 

Presupuesto de Defensa 1963: 60 mi- 
llones de tugriks (15.000.000 de dólares). 


Tierra. 


Fuerza total: 17.000. 

Una división de Infantería (se está for- 
mando otra). 

Unos cuantos carros de tipo medio T-34. 

Todas las armas ligeras y equipo han 
sido suministrado por la URSS, 


Átre. 


Fuerza total: 500 hombres: 6 aviones 
de combate. 
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Opera principalmente en apoyo del 
Ejército y emplea un gran número de 
asesores técnicos y soviéticos. 

6 cazabombarderos MIG-15. 

20 transportes An-2, IL-2, Li-2 y Po-2. 

Aparatos de entrenamiento Yak-11, 
Yak-18 y UT-2, 


Puergas Paramilitares. 


Policía de seguridad: unos 15.000. 


COREA DEL NORTE 
Generalidades. 


Población: 12.500.000, 

Servicio Militar: tres años. 

Total de fuerzas armadas: 368,000, 

Presupuesto de defensa 1967: aproxi- 
madamente, 1,182,000,000 de won (dóla- 
res 460.000.000). 


Ejército. 


Fuerza total: 340.000. 

18 divisiones de Infantería. 

Unos 300 carros soviéticos de tipo me- 
dio y 450 vehículos blindados. 

Unas 3.000 piezas de artillería de más 
de 80 mm. 

Misiles superficie-atre SA-2 Guideline. 

Las unidades de reserva totalizan otros 
110.000 hombres. 


Marma. 


Fuerza total: 8.000, 

2 submarinos (ex soviéticos) . 

2 escoltas costeras. 

10 dragaminas. 

80 unidades pequeñas de patrulla (in- 
cluyendo 21 MTB). 


Fuerza Aérea, 


Fuerza total: 20.000 hombres; 460 avio- 
nes de combate. 

40 bombarderos ligeros a reacción IL-28 
253 interceptadores a reacción MIG-21. 
400 cazabombarderos a reacción MIG-15 

y MIG-17. 
Transportes An-2 y Li-2 con unos cuan- 
tos helicópteros Mi4, 
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Aparatos de entrenamiento: Yak-9, 


Yak-18, MIG-15 y 11-28. 
Fuereas Paramilitares. 


Fuerza total: 25.000. 

También hay una numerosa milicia ci- 
vil que recibe cierto entrenamiento mu- 
litar. 


VIETNAM DEL NORTE 


Generalidades. 


Población: 17.500.000. 

Servicio militar: tres 
nimo. 

Total de Fuerzas Armadas: 418.000. 

Presupuesto de la Defensa: aproxima- 
damente el equivalente a 500.000.000 de 
dólares. 


años como «mí- 


Tierra. 


Fuerza total: 410.000 hombres (inclu- 
yendo por lo menos 55.000 que sirven en 
Vietnam del Sur). 

13 divisiones de infantería con armas lt- 
eeras chinas o soviéticas (1). 

Unos 100 vehículos varios blindados, in- 
cluyendo unos cuantos carros de tipo me- 
dio T-34 y carros de reconocimiento 
PT-76, 

Unos 6.000 cañones antiaéreos, de 37 
mm., 57 mm., 85 mm. y 100 mm. Alrede- 
dor de la mitad aproximadamente están 
controlados por radar. Además, hay mi- 
les de ametralladoras de defensa anti- 
aérea. 

Unos 30 emplazamientos de misiles su- 
perficie-aire para los misiles SA-2 Guide- 
line; generalmente en cada emplazamien- 
to hay de 4 a 6 aparatos de lanzamiento. 


Murina. 


Fuerza total: 3,500. 
3 escoltas costeras (ex-soviética). 
4 dragaminas costeros. 


(1) Las divisiones norvietnamitas se componen de 
3 regimientos de Infantería y uno de apoyo, con unos 
2.700: hombres cada uno; la fuerza divisional varía en- 
tre 10 y 12.000 hombres. 
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4 lanchas rápidas patrulleras proceden- 
tes de China (104 toneladas). 


2 cañoneros ex-chinos (67 Tns.). 
9 torpederos ex-soviéticos P-4 (23 to- 
neladas). 


Cierto número de pequeñas embarca- 
ciones patrulleras auxiliares. 


2 


Áte. 


Fuerza total: 4.500 hombres; 118 avio- 
nes de combate, 


8 bombarderos ligeros IL-28. 
20 interceptadores MIG-21. 
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90 cazas MIG-15 y MIG-17. 
50 aviones de transporte (An-2, An-24, 
IL-14 y Li-2). 
6 helicópteros Mi-6 Hork y 20 Hare y 
Hound. 
Hay una misión soviética de ayuda e 
instrucción de unos 1.000 hombres. 


Fuergas Paramilitares. 


Existe una milicia armada organizada 
regionalmente de unos 500.000 hombres. 
Las tropas de seguridad fronteriza y cos- 
tera y la fuerza de seguridad armada del 
pueblo, totalizan otros 20.000 hombres. 





CONSTITUCION NUMERICA APROXIMADA DE LAS UNIDADES MILITARES 

















y , EA 
División (en hombres) Brigada de a E 
NACION __gKXAAÁXA  A—Á - - Infantería - a IS 
Infantería Acorazada | Ea el (hombres) Bonibardero Caza Transporte 

E. Unidos ... ... ... 16.000* 15.500 13.500 4-5.000 12-15 20-25 16 
Unión Soviética 10.500 9.000 7.000 3.000” 9-10 10-12 8-10 
CINDA +... o... ..o +... 12.000 10.000 6.000 3.000” Pe 10-12 8-10 
Inglaterra ... ... ...| — | — o 4-8.000 10-12 | 16-18 9-12 
Francia... iris. 19.000 18.000 14.000 4-5.000 4 ; 18 16 
Alemania ... ... ... | 15.500 14.500 12.000 3-4.000 e ¡ 20-25 ¡ 12 
Lada o. 15.000 [| 12.000 !  — 4.500 12 20 1. 12 
Israel ... ... ; — | — — 4.000 | 10-12 20-24! 12 
Rau (Egipto) ... ... 11.800 11.200 e 3.500 10-12 20 8-10 








Norta.—Las cifras anteriores se refieren a la compo- 
sición normal de las unidades en tiempo de guerra, De- 
ben considerarse solamente como aproximadas, ya gue 
la organización militar es muy flexible y las umidades 
pueden reforzarse o reducirse para determinadas opera- 
ciones. Las fuerzas calculadas para la división no inclu- 
yen las unidades de apoyo mi los servicios de retaguardia, 
aparte de la estructura divisionaria, Las rayas indican 
que la unidad en cuestión no se utiliza normalmente en 
ese país, 


Las fuerzas del Pacto de Varsovia no incluídas en este 
cuadro tienen una composición numérica similar a las 





de la U. R. S, S, Las de la NATO son comparables 
a las unidades alemanas, Irán, Pakistán, Filipinas, Tai- 
landia, Japón, Corea del Sur y China nacionalista han 
tendido a seguir la organización militar norteamericana, 
mientras que Australia, Malasia, Nueva Zelanda y Sin- 
gapur siguen, generalmente, el sistema inglés. 

a) Unicamente, Divisiones del Ejército. Las del 
Cuerpo de Infantería de Marina tienen más de 20.000 
hombres, 

b) Supone la fuerza correspondiente a un regimien- 
to, que es la unidad equivalente en las estructuras or- 
gánicas del mando chino y soviético. 


SIGLAS 

ABM — Misil antibalístico. IRBM — Misil Balístico de Alcance Intermedio. 
ANZUS  — Tratado de Seguridad entre Australia MR — Región Militar (China). 

Nueva Zelanda y los USA. MRBM — Misil Balístico de Alcance Medio, 
ASW — Guerra Antisubmarina. MTB — Lancha Torpedera. 
BMD — Defensa contra Misiles Balísticos. PLA — Ejército Popular de Liberación (China). 
GNP — Renta Nacional Integra. PVO — Mando Aéreo de la Defensa (URSS). 
GSEG — Grupo de Fuerzas Soviéticas en Alema- SAM — Misil Superficie Atre. 

nia, sp — Autopropulsado. 
ICBM — Misil Balistico Intercontinental, UNFICYP — Fuerzas ONU en Chipre. 
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REVALORIZACION DEL DIRIGIBLE 


P.. espacio de treinta años, la evolu- 
ción de los dirigibles ha quedado estan- 
cada. Existen, sin embargo, todavía in- 
genieros aeronáuticos que siguen conven- 
cidos de que este tipo de aeronave pue- 
de ser resucitada. Su convicción se basa 
en el hecho de que si un dirigible se car- 
ga con helio en lugar de hidrógeno, si 
bien se corrigen las debilidades estructu- 
rales, es más seguro que cualquier otro 
tipo de aparato volante. Incluso con una 
fuga mayor del gas sustentador, averías 
de motor y pérdida de control, es sólo 
ligeramente más pesado que el aire (un 
tipo de «burbuja» estructural) y caería 
a tierra relativamente despacio. Su inercia 
es tan reducida que el impacto sería casi 
inapreciable. Las estadísticas sobre diri- 
gibles rígidos demuestran (con escasas 
excepciones) que las accidentales pérdi- 
das de vidas se han dehido'a averías 
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estructurales, la combustión del hidróge- 
no, o una combinación de ambos factores. 
Los últimos dirigibles de los años trein- 
ta, eran en contra de la creencia popular, 
estructuralmente sólidos y, en realidad, 
la experiencia con el R.100 y R.101 pare- 
ce demostrar que ambos eran innecesa- 
riamente resistentes. 

Los modernos aviones a reacción de 
gran tamaño necesitan extensas y costo- 
sas pistas de aterrizaje, y el margen en- 
tre sus velocidades mínima de sustenta- 
ción y de aterrizaje es muy estrecho, A 
causa de esto, durante los últimos veinte 
años se han llevado a cabo extensos estu- 
dios encaminados a producir aparatos de 
despegue vertical. Se han presentado es- 
pléndidos proyectos abarcando enormes 
rotores o motores de chorro de empuje 
vertical, pero el problema del elevado 
consumo de combustible permanece. No 
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se aprecia, generalmente, que el peso 
combinado del grupo motriz y su com- 
bustible puede ser tanto como un tercio 
del peso de despegue del avión. 

Cuando más pesado sea el aeroplano 
mayor es el consumo de combustible. 
Ciertamente, un rápido reactor puede ser 
capaz de volar entre dos puntos repeti- 
damente en unas pocas horas, amortizan- 
do así los gastos, pero su asombroso con- 
sumo de combustible sería absurdo si no 
fuese tan antieconómico. A pesar de la 
inminente introducción de los reactores 
de línea gigante, algunos proyectistas 
opinan que el tamaño de los aviones co- 
merciales está rápidamente alcanzando su 
límite económico. 

Este, decididamente, no es el caso de 
los dirigibles. Debido a que es una aero- 
nave de desplazamiento, cuanto mayor sea 
más será su fuerza ascensional. Doblan- 
do su diámetro, ésta aumenta en cuatro 
veces. Doblando tanto su longitud como 
su diámetro, su fuerza ascensional aumen- 
ta en ocho veces. Otro importante factor 
es la carga por caballo de fuerza. Un 
avión requiere aproximadamente 1 HP. 
por cada 3,6 kilos de peso, mientras que 
un dirigible necesita solamente 1 HP. por 
cada 34 kilos. Por ejemplo, un aparato 
del tamaño del VC.10 con un peso hruto 
de unos 132.000 kilos necesita aproxima- 
damente 40.000 HP. para despegar. Su 
esfuerzo de elevación útil es de solamen- 
te unos 38.500 kilos. Un dirigible con un 
peso bruto de 343.000 kilos y una fuerza 
ascensional efectiva de, digamos, 152 ki- 
los necesita solamente unos 6.000 HP. 
Esto nos da una relación de potencia a 
peso de 15:1 en favor del dirigible. 

Debido a una sincera, pero falsa creen- 
cia, el dirigible ha sido considerado como 
inseguro. Esto fundamentalmente no es 
cierto. La razón de esta falsa idea es el 
recuerdo de los dirigibles de hidrógeno de 
la primera guerra mundial, derribados en 
llamas por fuego antiaéreo y balas incen- 
diarias. Este temor quedó intensificado 
por posteriores accidentes en que predo- 
minaban. los dirigibles que usaban hidró- 
geno. Es obvio que los dirigibles de se- 
gunda generación tendrán que utilizar un 
gas sustentador seguro, nc inflamable. 
Aunque el hidrógeno es el elemento más 
ligero, resulta peligroso a causa de su 
combustibilidad. El helio es, por tanto, la 
obvia alternativa, por ser un gas inerte 
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que no puede combinarse con otros ele- 
mentos y arder. 

El helio es un producto de la degene- 
ración radiactiva del uranio y otros ele- 
mentos pesados, y se produce continua- 
mente en la corteza terrestre, desde don- 
de se incorpora a la atmósfera. Parte que- 
da aprisionada en los huecos geológicos 
y puede recogerse. El helio atmosférico 
no es particularmente abundante, exis- 
tiendo solamente unos 0,91 m* en cada 
28,317 m* de aire, por lo que, actualmen- 
te, su extracción no resulta económica- 
mente rentable. El costo del helio es de 
1 chelín con 3 peniques, aproximadamen- 
te, por 0,028 m*, lo que supone unas 
£ 30.000 por cada 28.317 m*. En los años 
treinta, la única fuente abundante de he- 
lio era los Estados Unidos. Desde enton- 
ces, sin embargo, la British Oxygen Com- 
pany, en colaboración con otras dos em- 
presas, ha instalado una cabeza de pozo 
de helio mineral en Saskatchewan, me- 
diante acuerdo con la Canadian Helium 
Limited. Sin duda, el suministro británi- 
co para futuros dirigibles estaría garantiza- 
do, incluso quizá a un precio algo inferior. 

A 13,62 C. a nivel del mar, 28,3 m* de 
aire seco pesan 34,6 kilos, y el mismo 
volumen de helio pesa 4,8 kilos. Esto su- 
pone que 28,3 m'" de helio tienen una 
fuerza de elevación en el aire de 34,6 me- 
nos 4,8 kilos, 6 29,8 kilos. Como la pre- 
sión atmosférica decrece con la altitud, 
las cámaras de gas de un dirigible se in- 
flan solamente a un 93 por 100 de su ca- 
pacidad, de forma que a medida que la 
nave asciende el gas se dilata hasta que, 
a una predeterminada altitud, dichas cá- 
maras proporcionan su máximo esfuerzo 
de elevación. La carga adicional que el 
restante 3 por 100 podría haber elevado, 
sin embargo, no necesita ser sacrificado. 
Una compensación práctica consiste en el 
«recalentamiento». Baldeando el gas has- 
ta una temperatura superior a la del aire 
que lo rodea, ocasiona su dilatación, con 
lo que desplaza más aire; cada unidad de 
helio es menos densa y aumenta la sus- 
tentación de la nave, En el pasado, las 
cámaras de gas se hacían de la piel que 
usaban los hbatidores de oro, el mejor 
material conocido hasta entonces para 
contener gas, pero éste nunca resultó real- 
mente eficaz, y se producían siempre fu- 
gas de gas. En los dirigibles del futuro, 
las cámaras podrían ser de película sin- 
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tética impermeable o de resistentes plás- 
ticos finos, con lo que las fugas de gas 
serían insignificantes, salvo a plazo largo. 

Otros conceptos erróneos acerca de los 
dirigibles incluyen, a menudo, su vulne- 
rabilidad a las descargas eléctricas, hura- 
canes, nieve, hielo, calor, frio o meramen- 
te sus dificultades de maniobra. Una des- 
carga eléctrica sobre un dirigible inflama- 
do con helio no encendería el gas, porque 
el helio es, naturalmente, ininflamable. 
Los dirigibles rígidos sufrieron frecuen- 
tes descargas eléctricas, pero la armadu- 
ra metálica formaba una «caja de Fara- 
day» y la carga se difundía meramente 
por toda la estructura y se descargaha 
mofensivamente por los escapes de los 
motores u otros puntos seguros. El «GraÍ 
Zeppelin» se encontró a menudo con hu- 
racanes, tifones y tornados durante sus 
diez años de servicio y todos dichos fe- 
nómenos fueron tratados como zonas más 
tormentosas (y, en algunos casos, utili- 
zados para aumentar su velocidad abso- 
luta) en forma parecida al velero que ex- 
plota los vientos. La lluvia, nieve y hielo 
nunca presentaron serios problemas a esta 
gran aeronave. En lo que hace al hielo, 
el resistente revestimiento exterior de al- 
godón, que es mal conductor del calor, 
no tendía a dar lugar a la formación de 
capas de hielo, como ocurre con las alas 
de los aviones. Las bajas temperaturas 
(especialmente en el polo Norte) aumen- 
taban notablemente el esfuerzo de elevación 
a causa de que el aire era mucho más denso. 

El único punto que resta es la cuestión 
de la dificultad de la maniobra. No hay 
duda de que los dirigibles de los años 
treinta tenían poca potencia, y, en algu- 
nas ocasiones, su gobierno no era tan efi- 
caz como hubiera sido de desear; sin em- 
bargo, hoy existen algunos proyectos muy 
avanzados para la construcción de una 
segunda generación de dirigibles. La via- 
bilidad de un dirigible atómico ha sido 
expuesta por el profesor Francis Morse, 
del Boston University College of Engi- 
neering, de Massachusetts. Dos reactores 
apropiados ya han sido construídos por 
la Pratt and Whitney y la General Elec- 
tric Company, en los Estados Unidos, que 
estaban destinados al Programa para la 
Propulsión Nuclear de Aviones. 

El reactor previsto en el proyecto pri- 
vado citado es una versión en escala dis- 
minuída del aparato P. y W.200, que uti- 
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liza combustible cerámico enfriado con 
litio. El calor derivado del circuito secun- 
dario de litio impulsaría tres motores de 
popa, es decir, una turbina de gases, de 
4.000 HP., acoplada mediante un tren 
reductor a hélices contrarrotantes de 18 
metros de diámetro; y dos turboventila- 
dores de 1.000 HP., que funcionarían tam- 
bién en combinación con un sistema de 
control de la capa límite. (Las hélices, 
montadas en el extremo de la cola, ten-: 
derían a eliminar la gruesa capa límite 
existente por detrás de la parte de ma- 
yor diámetro del casco, y reducirían la 
resistencia total de arrastre, con lo que 
se necesitaría mucho menos potencia para 
alcanzar una velocidad determinada que 
con los convencionales motores de fuera 
de borda.) Para un dirigible con esfuerzo 
bruto de elevación de 345.000 kilos, que 
exigiera una potencia de 6.000 HP., el 
peso total del reactor con su blindaje no 
debería sobrepasar los 54.000 kilos, lo 
que representa sólo una fracción nominal 
de la fuerza ascensional bruta. Para un 
avión del tamaño del VC.10, que exige 
una potencia de unos 40.000 HP., el reac- 
tor con su blindaje pesaría más de 113.000 
kilos. Naturalmente, en tales condiciones 
el aparato sería incapaz de despegar. Au- 
mentando el tamaño y, por tanto, el pe- 
so del avión solamente elevaría en forma 
proporcional las necesidades en materia 
de potencia y blindaje. De acuerdo con 
el profesor Morse, el coste de construc- 
ción de un dirigible nuclear del tamaño 
descrito ascendería a unos £ 9.000.000, y 
podría ser completado en unos cuatro 
años. Al ser los costos de combustible 
prácticamente nulos, el dirigible carguero 
se amortizará rápidamente con creces. 
Si el desarrollo de un equipo propulsor 
nuclear no resultara viable, existe una 
unidad motriz británica que podría adap- 
tarse admirablemente a un dirigible car- 
guero moderno. Se trata del motor com- 
pund de diesel y turbina de gas «Nomad», 
de la Napier, consistente en un motor 
diesel de 12 cilindros horizontalmente 
opuestos, combinado con un compresor 
de turbina de gases. Los gases de escape 
del motor diesel impulsan una turbina 
trietápica montada coaxialmente con un 
compresor axial de 12 etapas, que sohre- 
alimenta, a su vez, los cilindros del mo- 
tor diesel. Su rendimiento fué impresio- 
nante; con inyección de agua, la poten- 
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cia disponible superó los 3.000 HP., mer- 
cer a su reducido consumo de combusti- 
ble y alta eficiencia constante dentro de una 
amplia gama de altitudes, se adaptaría ideal- 
mente a la propulsión de un dirigible grande. 

El dirigible pesado para carga a granel 
del futuro, vislumbrado por el autor, se- 
ría de forma convencional, con una rela- 
ción de diámetro a longitud de 5:1, y ten- 
dría aproximadamente el doble del volu- 
men del «Hindenburg», con un diámetro 
máximo de 38 metros y una longitud to- 
tal de unos 303 metros. Impulsado por 
cuatro motores «Nomad», tendría una ve- 
locidad de crucero de 177/1853 kilómetros 
por hora, a una altitud de 914 metros. 
(La potencia excedente estaría disponi- 
ble para accionar un sistema de cuatro 
chorros vectoriales de empuje a proa y 
popa, para mejorar su maniobrabilidad.) 

Su volumen de gas sería aproximada- 
mente de 56.600 m?, que generaría ur 
esfuerzo bruto de elevación de casi 440 
toneladas, dejando cerca de 28.320 m* de 
espacio disponible dentro del casco para 
carga a granel, combustible y tripulación. 
El equipo auxiliar del motor y el comlus- 
tible pesaría unas 130 toneladas; la es- 
tructura principal, cámaras de gas y re- 
fuerzos pesarían otras 90 toneladas. De- 
jando 30 toneladas para accesorios, mam- 
paros reforzados y equipos de manipula- 
ción del cargamento, la fuerza ascensio- 
nal útil sería de 180 a 190 toneladas. Los 
motores estarían instalados dentro dei 
casco; impulsarían una hélice de paso 
reversible montadas fuera de borda, en 
unos brazos, mediante árboles. Las héli- 
ces serían capaces de oscilar en un arco 
de 90 grados, de forma que, si la nave 
resultase «pesada» en el despegue, el es- 
fuerzo de empuje podría orientarse hacia 
abajo inicialmente, para levantar el diri- 
gible, y pasarse gradualmente a continua- 
ción , al plano vertical, para que el impul- 
so se efectúe hacia adelante o hacia atrás, 
de acuerdo con el paso de las aspas. 

El casco sería construido de aleaciones 
anticorrosivas de alta resistencia, de tita- 
nio y aluminio, El revestimiento exterior 
sería de nilón resistente, de gran dura- 
ción (que sería mucho más resistente que 
un forro metálico del mismo espesor, que 
podría rasgarse. Existirían tres superfi- 
cies principales de mando; un plano ver- 
tical portando el timón de dirección, y dos 
planos situados a un ángulo de 12* entre 
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sí, que llevarían los timones de profun- 
didad. Así, la cola podría casi arrastrar 
por el suelo sin averíar un plano vertical 
inferior. Para el piso se utilizarían unas 
estructuras alveolares «emparedadas» que 
proporcionaría relaciones de peso a rigi- 
dez muy superiores, especialmente en las 
zonas destinadas a la carga. Plástico y 
fibra de vidrio serían empleadas donde 
fuese posible; por ejemplo, en la cocina 
y camarotes. Suministros flexibles de co- 
rriente alterna trifásica, generada por al- 
ternadores de velocidad constante alimen- 
tarían los equipos de radio y ayuda a la 
navegación de alumbrado y aire acondi- 
cionado, así como otros servicios esenciales. 

Compuertas deslizantes de carga, de 
unos 46 X 9,1 metros, serían normales, 
permitiendo la carga de una gran varie- 
dad de mercancías a granel. La cabina 
de mando estaría en la parte central de 
la proa sobre un «puente» que abarcaría 
toda la anchura de la nave. 

Un sólido pero ligero tren de aterri- 
zaje, consistente en una rueda delantera, 
dos brazos estabilizadores retráctiles a 
cada lado y una cuarta rueda retráctil 
posterior, permitiría estabilizar la nave 
contra moderados vientos laterales orien- 
tando las hélices hacia abajo con los mo- 
tores funcionando en ralentí, con lo que 
se podría reducir el personal de tierra. 
La recuperación de agua de los escapes 
de los motores permitiría mantener cons- 
tante el peso total, al compensar el con- 
sumo de combustible. 

El entretenimiento podría ser efectua- 
do en un hangar cubierto en la base, pero 
las operaciones cotidianas de conserva- 
ción podrían llevarse a cabo con ayuda 
de una sencilla instalación formada por 
dos muros, con una grúa de pórtico ca- 
paz de desplazarse sobre carriles empla- 
zados en la parte superior de los mismos. 

En lo que hace al transporte de mer- 
cancías, la propuesta nave llenaría el va- 
cío entre los larcos de altura y los actua- 
les aviones de carga. Quizá su más im- 
portante característica sería su capacidad 
de aterrizar en (o permanecer suspen- 
dida sobre) una fábrica, cargar directa- 
mente en su casco las mercancías, volar 
sobre tierra y mar y aterrizar de nuevo, 
descender verticalmente y depositar su 
carga en el lugar donde fuese requerido, 
eliminando completamente el transporte 
por carretera, ferrocarril o marítimo. 
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¡e fuerzas aerotransportadas son uni- 


dades disponibles, susceptibles de ser 
transportadas por aire para acciones de 
ataque, que son utilizadas cuando surgen 
amenazas o situaciones de crisis, actuando 
en la llamada tercera dimensión, bien sea 
como paracaidistas con aviones de trans- 
porte detrás del frente enemigo, o como 
soldados aerotransportados en aviones de 
transporte de gran capacidad para ser 
trasladados de un Teatro de Operaciones 
a otro, O bien mediante helicópteros o 
transportes de asalto dentro del mismo 
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frente. Son tropas que están en situación 
de salvar rápidamente grandes distancias, 
de «saltar» sobre territorios que hayan 
llegado a ser totalmente impracticables e 
inhabitables y completamente destruidos, 
que pueden conservar su potencia comba- 
tiva en su lugar de empleo, aun cuando 
fallen los caminos normales: el ferroca- 
rril y la carretera. Las fuerzas aerotrans- 
portadas deben poder combatir en territo- 
rios no aptos para vehículos acorazados y 
estar instruídas de tal forma, que puedan 
hacer frente a un fuerte enemigo, si es 
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necesario, atacándole desde varias direc- 
ciones, utilizando para ello la sorpresa, e 
igualmente que no rehuyan la lucha de 
guerrillas. Vehículos ligeros y todo te- 
rreno aumentan su movilidad después del 
desembarco. Unidades aéreas tácticas, he- 
licópteros armados y artillería de largo 
alcance les proporcionan apoyo. 


Las unidades aerotransportables pue- 
den ser utilizadas en todos los aconteci- 
mientos hélicos, en agresiones del tipo de 
infiltraciones, en las grandes violaciones 
de fronteras o en acciones enemigas loca- 
les y limitadas, en guerra nuclear o con- 
vencional, 


En una guerra atómica se plantea tanto 
al atacante como al defensor el problema 
de agrupar sus unidades descentralizadas, 
para concentrarlas en poco tiempo para 
un ataque después de una acción atómica, 
o bien para un contraataque contra un 
enemigo quebrantado, e inmediatamente 


después de la acción dispersarse para re- 
ducir al mínimo el tiempo de concentra- 
ción de las tropas. Las fuerzas aerotrans- 
portadas son especialmente aptas para 
atacar al enemigo en direcciones no espe- 
radas por éste, en sus flancos, en su reta- 
guardia o en sus líneas vitales de comu- 
nicación. 

En las acciones bélicas de Argelia, Co- 
rea y Vietnam las fuerzas aerotransporta- 
das han demostrado su valor. 


Su empleo múltiple ha traido consigo 
que casí todos los ejércitos modernos dis- 
pongan de unidades de este tipo. Así, por 
ejemplo, disponen: 


Bélgica: 1 Brigada. 


Inglaterra: 1 Regimiento (en guerra, 1 
división) dentro de la aviación. 


Francia: 1 División: 1 Regimiento es- 
pecial y 2 regimientos de ultramar. 


Italia: 1 Brigada. 
Portugal: 1 Regimiento. 


República Federal Alemana: 1 División 
(2 Brigadas). 


Estados Unidos: 2 divisiones, diversas 


unidades especiales y 1 división aérea de 
caballería. 
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Rusia: 100.000 paracaidistas, que supo- 
ne unas 10 divisiones, por otra parte, en 
Rusia el salto en paracaídas es un deporte 
popular muy extendido. 


Las fuerzas móviles aliadas: «Apaga-fue- 
gos» estratégicos de la NATO. 


Quizá no es conocido por todos que la 
NATO posee una unidad de asalto inte- 
grada cuya abreviatura es AMF (allied 
mobile forces). Actualmente, su jefe es 
un general canadiense asistido por un 
EM., del que forman parte las naciones 
que participan en la AMPF. Bélgica, la Re- 
pública Federal, Inglaterra, EE. UU., Ca- 
nadá e Italia han puesto cada una un ba- 
tallón aerotransportable a disposición de 
la AMF, estos batallones, aunque estacio- 
nados en sus respectivos países, se en- 
cuentran en constante estado de alarma. 


La misión de la AMPF es dar al SA- 
CEUR la posibilidad de poder intervenir 
sin pérdida de tiempo en aquellas situa- 
ciones militares en que se halle amena- 
zada cualquier parte del espacio europeo 
implicado en la NATO. Con la interven- 
ción de la AMEF debe ser demostrado bien 
claro al agresor, que el ataque realizado 
a un país miembro se considera como he- 
cho a todos los estados miembros de la 
NATO. Constituye, pues, la AMÉ un 
puente aéreo para todo el territorio de la 
NATO, que igualmente pudiera ser des- 
montado. 


El futuro desarrollo de las tropas para- 
caidistas. 


Las fuerzas aerotransportadas, en lo 
que respecta a las unidades paracaidistas, 
dan al mando la posibilidad de extender 
su influencia sobre objetivos detrás del 
frente enemigo, de lo que hay abundantes 
ejemplos en la Segunda Guerra Mundial. 


A esta forma de actuar ponen hoy día 
ciertos límites los modernos aparatos de 
radar y la aumentada eficacia de las armas 
antiaéreas, pero no en la medida que al- 
gunos opinan que el transporte por aire 
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sobre las líneas enemigas ya no será prác- 
ticamente posible. 

No es fácil lograr una completa vigilan- 
cia de radar sobre todo el teatro de la gue- 
rra y además las propias armas podrían 
haber producido considerables espacios 
muertos al comienzo de la guerra en las 
redes de vigilancia y defensa aérea. 


Las unidades de paracaidistas tienen 
que adecuarse a estas circunstancias mo- 
dificadas, tienen que utilizar aviones más 
rápidos que hasta ahora, modificar su tác- 
tica y ampliar sus posibilidades de empleo. 

Los empleos masivos de grandes unida- 
des tipo división contra un enemigo equi- 
valente o aun superior, serán excepciona- 
les en el futuro, así como la formación de 
cabezas de puente del tipo de las utili- 
zadas en la Segunda Guerra Mundial. 
Fueron entonces posibles con una supe- 
rioridad aérea del 100 por 100. También 
hoy se ve limitado el empleo de paracai- 
distas por las condiciones meteorológicas, 
la menor velocidad en el momento de los 
lanzamientos y la necesidad de un espacio 
suficientemente grande y adecuado para 
la zona de saltos. 


Paracaídas manuales en lugar de automá- 
ticos. 


También se tienen que hacer poco a 
poco modificaciones en el equipo. Hay que 
pasar, cada vez más, de los paracaídas au- 
tomáticos utilizados hasta ahora, a los 
accionados manualmente. Muchos dirán: 
esto significa una instrucción adicional en 
donde ya el tiempo de formación es es- 
caso. Esto no sería así si se pagasen el 
total o una parte de los costes que a cada 
joven, que se presenta voluntario como 
paracaidista, le ha costado la obtención 
del título de paracaidista civil en la 
sociedad deportiva del «Deutschen Aero 
Club», basándose en que el interesado se 
ha sometido a una enseñanza útil para la 
Bundeswehr. Este dinero así gastado da- 
ría varios frutos: 


1.2 Fomenta el paracaidismo, como se 
establece en el reglamento depor- 
tivo de la Bundeswehr. 
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Incrementa el número de volunta- 
rios para estas tropas. 


3.2 Da a los examinados previamente 
la garantía de que serán destinados 
realmente a unidades de paracai- 
distas. 


42 Ahorra a estas unidades la instruc- 
ción básica de saltos. 


5. Con tales voluntarios pueden 
las unidades dedicarse plenamente, 
después de la instrucción básica ge- 
neral y de un breve cursillo de re- 
paso y perfeccionamiento de saltos, 
a la formación y aplicación plena 
de los saltos desde el punto de vista 
militar. 


Diferencias entre paracaídas automáticos 
y manuales. 


Con el paracaídas automático—q ue 
apenas se puede dirigir—los paracaidistas 
abandonan el avión, uno detrás de otro, 
éstos previamente han colgado una cuer- 
da de unos seis metros de longitud para 
apertura sobre un calle situado en el inte- 
rior del avión. La cuerda de apertura se 
tensa y abre el paracaídas que se encuen- 
tra en la espalda del paracaidista. Esto 
significa, entre otras cosas, que el avión 
tiene que volar relativamente bajo para 
impedir una excesiva dispersión de los pa- 
racaidistas en su aterrizaje e igualmente 
un excesivo balanceo del paracaidista en 
la apertura. 


Utilizando el paracaídas accionado a 
mano, los que saltan abandonan el avión, 
caen en situación estabilizada en caída li- 
bre y abren el paracaídas situado a su 
espalda, tirando de un mando situado en 
el pecho del paracaidista a una distancia, 
elegida por él mismo, a poca altura del 
suelo. 


Como el paracaidismo, en el transcurso 
del tiempo, no sólo es practicado por las 
tropas, sino que ha-llegado a ser una clase 
de deporte que apasiona a la juventud de 
todo el mundo, han sido tan mejoradas 
ambas clases de paracaídas que los que 
hoy se utilizan han llegado a ser altamen- 
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te dirigibles mediante la aplicación de 
aberturas, bolsas de aire y superficies es- 
tabilizadoras en el casquete del paracaídas, 
y se puede aterrizar con gran precisión 
desde gran altura. Seguramente, cast to- 
dos habrán visto exhibiciones de este tipo 
en festivales aéreos o campeonatos. 


¡Coger al enemigo por el cuello! 


El empleo de paracaidistas equipados 
con paracaídas accionados a mano ofrece, 
entre otras ventajas, la de poder utilizar 
aviones que llevan gran velocidad para el 
momento del salto. De esta forma, ni la 
velocidad del viento, ni la del avión tienen 
valores críticos para el salto. 


El avión de transporte ya no se ve for- 
zado, como hasta ahora, a volar a baja al- 
tura sobre la zona de lanzamiento, con lo 
que se expone a ser alcanzado por el fuego 
terrestre enemigo. Puede volar a mayores 
alturas, pasando inadvertido, sobre la 
zona de lanzamiento. Los paracaidistas se 
dejan caer cientos o miles de metros sin 
abrir sus paracaídas, para luego cernerse 
sobre sus objetivos. Los paracaidistas, du- 
rante su caída libre, no son detectados por 
el radar, además pueden abandonar los 
aviones más intervalados en tiempo. Con 
esto se reduce el peligro de choque en el 
salto, y a pesar de esta mayor distancia 
en tiempo, debido a la mayor facilidad de 
maniobra de los paracaídas, pueden caer 
en tierra más agrupados. 


Como consecuencia de la posibilidad 
de dirigirles y maniobrarles, no hace ne- 
cesaria la selección previa de la zona de 
lanzamiento por lo que se refiere a di- 
mensiones, pudiendo caer las unidades 
tipo grupo en áreas muy pequeñas, y sl 
es necesario, en la proximidad del oh- 
jetivo. 

El lanzamiento de paracaidistas puede 
ocurrir completamente por sorpresa e in- 
esperadamente. El ruido de los motores 
de aviones que vuelan a gran altura no 
es percibido desde tierra y el paracaidista 
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en caida libre es un puntito negro en el 
cielo que no se puede reconocer. 


El salto en caída libre permite a cada 
individuo levar consigo sus armas y un 
equipo de 30 kilos en una especie de mo- 
chila de espalda, sin impedir su libertad 
de movimientos en el aire. 


Los aviones de transporte pueden so- 
Drevolar la zona de lanzamiento simultá- 
neamente desde distintas direcciones sin 
tener en cuenta la dirección del viento y 
las distintas alturas y no necesitan limi- 
tarse, como hasta ahora, a estrechos pa- 
sillos. Las consecuencias de haber acer- 
tado o no en la apreciación de la fuerza 
del viento, pueden superarse gracias a las 
posibilidades de dirigir el paracaídas. 


Las tropas de este tipo, llevadas a re- 
taguardia de las líneas enemigas, están en 
situación de resolver múltiples misiones. 
Pueden destruir instalaciones logísticas, 
depósitos, líneas de comunicaciones y 
aviones sobre sus propios lugares de ubi- 
cación, volar obras de fábrica, barrear van- 
guardias y columnas logísticas, atacar 
asentamientos artilleros convencionales o 
de misiles. 


Finalmente, pueden ser empleados co- 
mo «exploradores a distancia» para des- 
cubrir bases de lanzamiento de misiles, 
informar sobre movimientos de tropas y 
concentraciones y reconocer objetivos ap- 
tos para el empleo de las propias armas 
atómicas. Pueden, mediante imprevistos 
ataques en diversos sitios, crear intran- 
quilidad y confusión tanto en las tropas, 
como en el mando y dar lugar con ello a 
que el enemigo tenga que dispersar sus 
fuerzas para atender a diversas misiones. 


El empleo de pequeñas tropas y gru- 
pos de paracaidistas del tipo de paracaí- 
das accionados a mano, ofrece muchas po- 
sibilidades que no deben dejarse sin uti- 
lizar. La existencia de tal tipo de fuerzas 
eleva la potencia de choque del ejército 
y garantiza que su preparación se corres- 
ponda con las exigencias actuales y con 
la conducción de la guerra moderna. 
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LA BATALLA DE INGLATE- 
RRA, por Ronald W. Clark. 
Un volumen de 185 páginas, 
de 175 por 115 mm. Editorial 
Juventud. Precio 50 pesetas. 


Tema muy manoseado, pero 
nunca por ello, menos trascen- 
dente. Los historiadores de la 
aviación, los especuladores sobre 
las posibilidades del arma aérea 
han encontrado en la llamada 
Batalla de Inglaterra, satisfac- 
ción a sus espíritus relatores, 
por lo apasionante de sus vicisi- 
tudes y material abundante para 
el contraste de técnicas y pro- 
puestas de empleo de unos me- 
dios, los aéreos, que aunque jó- 
venes, por esta y otras muchas 
batallas, han recibido el espal- 
darazo, como el elemento fun- 
damental de la nueva estrategia 
en la guerra. 

Pues bien, el autor de esta 
obra, nos relata a lo largo y 
ancho del cotidiano funciona- 
miento de las unidades de caza, 
la puesta en práctica de tácticas, 
hasta entonces, nunca ensaya- 
das, favorecidas por el apoyo de 
unos equipos de detección y con- 
ducción basados en el «radar» 
que dieron lugar al principio del 
fin del más potente poder aéreo 
de la época. 


LIBROS 


La ya histórica frase de Wis- 
ton Churchill, de «nunca tantos 
debieron tanto a tan pocos», 
puede encontrarse justificación 
si se hojea con detenimiento y 
sentido analítico este casi «dia- 
rio de operaciones». 

Nos descubre personajes, has- 
ta entonces desconocidos, que 
encuentran en el aire, su medio 
ambiente, y en la lucha aérea, 
el campo de experiencias, de 
continuados estudios y proyec- 
tos, acuciados por la tremenda 
realidad de los potentes ataques 
alemanes. 

Pero es que, además, ofrece 
la posibilidad de conocer tam- 
bién las tácticas y medios utili- 
zados por el enemigo, que son 
examinadas a través de los efec- 
tos y también, principalmente, 
de sus defectos. La crítica de los 
sucesivos combates, tiene la vir- 
tud, de estar en boca de ambos 
actores y no es difícil encontrar 
las opiniones de Goering y (lra- 
lland, por ejemplo, con el reco- 
nocimiento de sus errores y de 
las virtudes de sus oponentes. 
Hasta muy adelantada la bata- 
lla, los inspiradores de la doc- 
trina aérea alemana, parece que 
no se dieron cuenta de los ver- 
daderos objetivos para la conse- 
cución de la superioridad, y aún 
así desistieron del ataque siste- 
mático a las estaciones radar, 
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verdaderos ojos que permitían 
descansar a los pilotos de caza 
británicos, pero que eran más 
dignos de confianza y tenían ma- 
yor alcance que los humanos, 
únicos de que disponían los pi- 
lotos alemanes. 

Dowding, Park, sir Sholto 
Douglas, sir Trafford Leigh- 
Mallory, figuras indiscutibles de 
la Batalla, y conocidos en los 
ambientes profesionales del mun- 
do, son tratados en su verdadera 
dimensión por sus aciertos y 
también, porque nó, por sus erro- 
res, describiéndonos el mal pago 
dado a los dos primeros, una 
vez finalizada la Batalla. Triste 
destino, como en similar aspecto, 
le fué dado a Churchill al termi- 
nar la guerra, y ser postergado 
por el propio pueblo inglés que 
eligió a Attle para iniciar la re- 
cuperación de la postguerra. 

Tal vez, encontremos en los 
comentarios de la obra, matices 
subjetivos, siempre justificados 
por el origen anglosajón del 
autor. Los resultados, de otra 
parte, le dieron la razón, pues 
con esta Batalla, cuya duración 
fué de dieciséis semanas y se 
destruyeron 2.648 aviones, 1.738 
alemanes y 915 británicos, se 
consiguió impedir el intento de 
invasión de las Islas y cambiar, 
con ello, los derroteros de la 
Segunda Guerra Mundial. 
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Africa, octubre de 19567.—Al Almirante 
Carrero Blanco, Vicepresidente del Go- 
bierno.—Se constituye la Asamblea Gene- 
ral de Sahara.—La enseñanza media en el 
Bahara.—La «Laguna» de Addis Abeba y 
España.—LX aniversario de la enseñanza 
obligatoria en Guinea Ecuatorial.—Penin- 
sula: El XLVII aniversario de la funda- 
ción de La Legión.—El señor Lora Tama- 
yo Presidente del Consejo Superior de 
Investigaciones Científicas.—- Noticiario.— 
Plazas de Soberanía: Melilla, ciudad tu- 
rística.—Ceuta; Noticiario.—Melilla: No- 
ticiario.—Guinea Ecuatorial: El paisaje de 
Fernando Poo.—Noticiario.—lfni: La edad 
histórica de Ifni. — Noticiario. — Sahara: 
Lluvias. —Noticiario. — Información africa: 
na: Seis países africanos intentan la me- 
diación en  Nigeria.—Conferencia Fan- 
africana en Kinshasa.—Discordias magre- 
bies.-—Historia de treinta días.-—Mundo 
islámico: Lo positivo y lo negativo 
en la conferencia cumbre de Jartum.— 
F. L. O. S. Y, y F. L N. los viejos 
rivales empiezan a entenderse.—-Conspira- 
ción en Egipto.—Historia de treinta días. 
Actividades comunistas en el mundo 
afroasiático: La flota soviética en el Medi- 
terráneo.—AÁrmas para Africa.— Aumenta 
la ayuda soviética al continente negro, en- 
viada principalmente por vía aérea a Ni 
geria, el Congo y Sudán.—La U. R. $. $. 
pone el pie al Este de Suez.-—Noticiario.— 
Noticiario económico: La economía egip- 
cia.—Revista de prensa.—Publicaciones.— 
Legislación. 


Avión, agosto de 1987, núm. 258,— 
Iberia, 40 años. —DC-9.—VSM.—B. O, del 
RACE.-——Aeromodelismo.—Hemos leído.— 
Noticiario gráfico. 


Ejército, octubre de 1967, núm. 333.— 
La educación de la juventud y el Servicio 
Militar.-— Transmisiones. —Nuevas redes te- 
lefónicas de campaña.——Las relaciones hu- 
manas en el Ejército.—La Batalla de Le- 
panto.—-En el treinta y un aniversario del 
Alzamiento.—Cómo la III Internacional 
preparó el Día Rojo Español.—La batalla 
de los seis días.—La navegación por el 
desierto.—Socialización, socialismo y co- 
munismo.—La seguridad vial en carretera. 
Cinturones de seguridad.—El simulador 
de radioactividad.—Prueba de aptitud fí- 
sica para ingresar en los Centros Milita- 
res de Enseñanza. 


Flaps, núm. 92.—Noticiario.—El F-3 
vencedor en un concurso de tiro y hom- 
bardeo.—Bajo la sombra del «Concorde». 
Astronáutica.—V Vuelta Aérea a Euro- 
pa.—Tras las huellas de Lindibergh.— 
Equipos.—Album de fichas.—Seis cazas 
de la Segunda Guerra Mundial.—Aero- 
modelismo: 2 nórdicos.—Biblioteca aero- 
náutica. 


Ingeniería Aeronáutica y Astronáutica, 
julio-agosto de 1967, núm. 96.—La pro- 
gramación dinámica y su aplicación en 
problemas de dinámica de vuelo.—La fra- 
gilidad de contracción de las aleaciones 
aluminio-plomo, aluminio-antimonio, alu- 
minio-estaño y  aluminio-estaño-cobre de 
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pureza comercial. —Estacionamientos perifé- 
ricos y enlace directo ciudad-avión.—Na- 
vegación Aérea en el Atlántico Norte.—- 
Noticiario.—Reunión del CEC en Lon- 
dres.—Boletín de la COUNIE.-—Normas 
UNE—Notas  aeroespaciales.-—Boletín 
ATECMA. 


ESTADOS UNIDOS 


Aw Force and Space Digest, septiem- 
bre 1967. — Almanaque de la Fuerza 
Aérea. — Hacia nuevos horizontes. — Lie- 
nando huecos.—Los primeros veinte años 
de la USAF.-—Años formativos 1907-1940. 
La potencia aérea se hace mayor de edad. 
Segunda Guerra Mundial.—Los días V-E 
y V-J.—El día que Billy Mitchell soñó.— 
La ra Fuerza Aérea toma forma.— 
Resolución de las disponibilidades 1947-50, 
El puente aéreo de Berlín.—Comienza 
la era aeroespacial.—Corea.—Tiempos de 
mudanza..—De Corca a Kennedy.—La 
USAF en las crisis nacionales. —La USAF 
en el espacio.—Viernam.—Situación ac- 
tual.—Una mirada al futuro.—El pro- 
grama espacial desde nuestro planeta.— 
El factor humano.—Las Fuerzas Armadas 
de los Estados Unidos.—Dirigentes civi- 
les en la USAF.—Los jefes de Estado 
Mayor de la USAF.—Relación de Bases 
de las Fuerzas Aéreas. —Relación de armas 
de la USAF.-—Cohetes lanzadores y misi- 
les.—Aviones de bombardeo y reconoci- 
miento. —Aviones de asalto.—Aviones de 
caza. —AÁviones de transporte. — Aviones 
de instrucción.—Helicópteros.—Aviones de 
apoyo y experimentales, 
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Air «Cosmos», núm. 219, de 4 de no- 
viembre de 1967.—La Asamblea Nacional 
vota el Presupuesto de Defensa para 1968. 
Refuerzo de la cooperación franco-británica 
en helicópteros.—Hombres del aire y del 
«Cosmos».—El «Venus 4» y el «Mariner 
5».—El encuentro automático en el espa- 
cio.—El  ESRO.—«Complejo 39». — La 
bomba MATRA.—El «Concorde».—Entre- 
gas del «Phanton> a la R. A. F.—Ei 
transporte aéreo europeo.—El aeropuerto 
de París.—La UNESCO quiere aumentar 
la colaboración. 


Forces Aeriennes Frangaises. Núm, 239, 
agosto-septiembre de 1967.—-Georges Guy- 
nemer.-—Viaje de estudios 1967 de la Es- 
cuela Superior de Guerra Aérea.—La 
circulación aéera y el «Strida [l».—La 
selección psicológica y psicotécnica de los 
cosmonautas.—Enfoques europeos (Con- 
tinuación).—Numea, escala en Caledonia 
de la «Vuelta al Mundo».—Alas giratorias 
extranjeras en Le Bourget, 


Forces Aeriennes Frangaises.—-El keli- 
cóptero al servicio de la nación.—El ra- 
diotelegrafista de a bordo en el 
C. O. T. A. M.—La organización del 
trabajo administrativo.—Diez años en el 
espacio. 


Revue de Defense Nationale, agosto- 
septiembre de 1967.—-La política general 
y el armamento.—El arabismo al día si- 
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guiente del conflicto.—El Medio Oriente 
a la hora soviética.—Los judíos en la 
URSS.-—El Mercado Común y la cons- 
trucción de Europa.-—El final del sistema 
de armas navales acorazadas.—El  trans- 
porte de mercancias por carretera.—¿Cómo 
explicar el éxito de los sabios chinos?— 
¿Nos encontramos ante el fin del mila- 
gro económico alemán?—Coaliciones de 
ayer y hoy.—Los «Grandes» y la guerra 
de junio.—A propósito de la política 
coyuntural en Francia.—El Instituto Hud- 
son.—Las iglestas cristianas y Ja descolo- 
nización. 


Revue de Defense Nationale, octubre 
de 1967.——La Gran Bretaña y el Mercado 
Común.-——Importancia estratégica de la 
zona del Caribe.—La selva y la circulación 
urbana. — La crisis china. — Los países 
europeos y las relaciones científicas inter- 
nacionales. —El arabismo busca su orien- 
tación.—Los problemas portuarios.—Todos 
los caminos llevan a la Luna.——La historia 
del cañón del 75.—«Si Vis Pacem».— 
Las reglamentaciones.——Combustibles para 
la propulsión superior al 3 de Mach.—— 
Dos aniversarios: El «Capital» y la Re- 
volución de 1917, 
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Flight, núm. 3.056, del 5 de octubre 
de 1967.—Gran Bretaña y Alemanía.-— 
Acordado, firmado, pero no iniciado.— 
Nuevas reglas de seguridad en los Esta- 
dos Unidos.—¿Hacia una congestión con 
los  aerobuses?-—El equipo británico del 
V. G.—Aeropuertos e instalaciones acro- 
portuarias. —Erigiendo el «Heathrow» de 
los años 70.—Los 24 aeropuertos más im- 
portantes 1966.-—Instalaciones de acropuer- 
tos.—Prueba en vuelo del «Nimrod». 


Flight, núm. 3.057, del 12 de octubre 
de 1967.—Suficiencia Nacional.-—El colap- 
so de Jos «Carter» de la BOAC.«Tri- 
dents» para las líneas «Channel Airways». 
Punto de vista irlandés.—Los usuarios dis- 
cuten sobre aeropuertos.—-Importancia eco- 
nómica de una industria aeroespacial curo- 
pea.—Instrumentos de aviación.—Proble- 
mas del avión de geometría variable. 


Flight, núm. 3.058, del 19 de octubre 
de 1967.—Carta de un emigrante.—Com- 
partiendo riesgos en el «Concorde».—Los 
usuarios discuten sobre aeropuertos.—El 
próximo autobús a Aberdeen.—¿Más ser- 
vicios británicos sobre el Atlántico?—-Se 
inaugura las líneas aéreas «Monarch».— 
La «Beta» de Rollason.—Aerodeslizadores. 
Ventas y servicios en 1967.—¿50 millas 
de alcance, a baja altitud, del F-111,K? 


Flight, núm. 3.039, del 26 de octubre 
de 1967.—El espacio.—Intenciones y rea- 
lizaciones.—La Conferencia técnica de la 
IATA en Lucerna.—La «Chipmunk» de 
turbina.—Más acerca del Pratt and Whit- 
ney turbofán.—Lienzos aeronáuticos (ex- 
hibición artística) —Perspectivas de los 
aviones STOL.—Relación de aviones de 
Líneas Aéreas.—El aterrizaje ruso en Ve: 
nus.—Rhodesia esquiva el embargo de ar- 
mas. 


